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LES 

Chemins  de  fer  aux  Colonies  et  dans  les  pays  neufs. 


RAPPORT 

de  la  Commission  spéciale  nommée  à  Berlin. 
Conclusions  des  rapporteurs . 


Messifxrs, 

La  question  des  chemins  de  fer  est  d'un  intéi^êt  capital 
au  point  de  vue  de  l'introduction  de  la  civilisation  dans 
les  pays  primitifs  et  de  leur  exploitation  dans  un  but  d'in- 
térêt général.  Elle  a  déjà  fait  l'objet  d'une  étude  au  cours 
de  la  quatrième  session  du  Congrès  international  des  che- 
mins de  fer. 

L'exposé  des  documents  recueillis  et  le  groupem.ent  des 
principes  qui  ont  pu  en  être  déduits  ont  été  confiés  alors 
à  M.  de  Sytenko,  conseiller  de  Cour  de  l'empire  russe, 
qui  s'est  acquitté  de  sa  tâche  d'une  façon  très  remar- 
quable . 

Mais,  ainsi  que  le  fait  remarquer  cet  honorable  rappor- 
teur, les  réponses  au  questionnaire  qui  avait  été  transmis 
aux  administrations  compétentes  ont  été  peu  nombreuses 
et  la  plupart  incomplètes. 

Par  son  essence  même,  d'ailleurs,  le  Congrès  des  chemins 
de  fer  s'est  préoccupé  spécialement  des  éléments  tech- 
niques de  la  question. 

Sous  ce  rapport,  le  compte  rendu  de  la  session  du  Con- 
grès des  chemins  de  fer  de  Saint-Pétersbourg  et  surtout 
le  rapport  de  M.  de  Syteiiko  et  les  réponses  faites  au  ques- 
tionnaire dressé  par  lui  seront  lus  avec  intérêt  par  ceux 
qui  désirent  approfondir  l'étude  de  la  question. 

De  tout  temps,  l'occupation  d'un  pays,  sa  mise  eu  valeur, 
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.souexploitatiun  ratioimelleout  eupoui*  principale  caracté- 
ristique le  développement  de  ses  voies  de  communication. 
Ce  qui  était  vrai  du  temps  des  «  chaussées  romaines  »  l'est 
davantage  au  siècle  de  la  voie  ferrée,  et  de  même  qu'aux 
temps  héroïques  les  peuples  conquérants  assuraient  leur 
domination  au  loin  par  la  création  de  routes,  de  même  la 
prise  de  possession  définitive  des  pays  neufs  est  marquée 
par  la  création  des  chemins  de  fer. 

En  dehors  des  réseaux  fluviaux  navigahles,  voies  de 
communications  naturelles  qui  représentent  pour  les  pays 
neufs  des  facilités  d'accès  d'un  valeur  inestimable,  les 
voies  de  communication  permettant  des  ti'ansports  autres 
que  ceux  à  dos  d'homme,  par  des  animaux  de  somme  ou 
par  véhicules  de  routes  ordinaires,  constituent  le  premier 
rouage  de  l'extension  de  la  civilisation  et  de  la  mise  en 
exploitation  de  territoires  vierges  de  l'action  des  races 
supérieures  au  bénéfice  local  des  populations  indigènes. 

Les  voies  ferrées,  qui  sont  les  plus  simples  à  établir, 
les  plus  puissantes,  les  plus  rapides  et  en  définitive  les 
plus  économiques,  sont  celles  qui  doivent  jouer  aujourd'hui 
le  premier  rôle. 

Elles  mettent  en  contact  intime  les  territoires  les  plus 
reculés  avec  les  métropoles  coloniales,  y  donnent  un  accès 
facile  et  rapide,  assurent  par  des  transports  très  mobiles 
la  police  des  différentes  régions,  permettent  au  commerce 
de  s'établir  partout,  de  recevoir  d'Europe  les  marchan- 
dises désirées  par  les  indigènes  et  d'expédier  en  retour 
vers  les  marchés  civilisés  les  produits  naturels  qui  en  font 
la  contre-partie. 

Ce  sont  des  traits  d'union  qui  rompent  risolement  des 
régions  barbares;  ils  permettent  d'y  introduire  —  mitigée 
par  leurs  caractères  spéciaux  —  notre  civilisation,  fruit 
du  travail  et  de   l'activité  de  races  bien  douées  pendant 


des  siècles  ;  en  un  mot  de  faire  passer  de  l'enfance  à  V-àge 
mûr  et  viril,  et  presque  sans  transition,  les  peuplades  les 
plus  primitives. 

Les  faits  ont  consacré  universellement  ces  principes  : 
la  civilisation  suit  la  locomotive. 

Ces  assertions  sont  au  surplus  trop  bien  établies  et  de 
connaissance  trop  générale  pour  qu'il  ne  soit  pas  fastidieux 
de  s'y  arrêter  plus  longuement. 

Dès  l'heure  de  la  première  occupation  d'une  colonie,  on 
doit  se  préoccuper  de  la  doter  de  chemins  de  fer  donnant 
accès  successivement  et  dans  l'ordre  utile  à  toutes  ses 
régions  ou  centres  principaux  : 

L'étude  de  la  question  des  chemins  de  fer  s'impose  de 
plus  en  plus  à  l'attention  de  ceux  qui  s'intéressent  aux 
choses  coloniales. 

C'est  en  l'aison  de  ces  considérations  que  l'Institut 
colonial  international  a  cru  faire  œuvre  utile  en  repre- 
nant cette  étude  et  en  l'orientant  dans  le  sens  habituel  de 
ses  travaux. 

La  commission  spéciale  que  vous  avez  nommée  à  Berlin 
pour  faire  rapport  sur  la  question  s'est  inspirée  de  ces 
principes  dans  la  rédaction  du  questionnaire  qui  a  été 
adressé  aux  administrations  de  chemins  de  fer  spaciale- 
ment  visés  ici.  Vous  trouverez  ce  questionnaire  aux 
annexes  ainsi  que  les  réponses  qui  sont  parvenues. 

Pour  peu  nombreuses  que  soient  ces  dernières,  il  semble 
que  les  matériaux  recueillis  permettent  de  déduii'e  cer- 
tains principes  généraux. 

Nous  nous  bornons  dans  ce  rapport  à  mettre  ces  prin- 
cipes en  relief  de  manière  à  ce  qu'ils  puissent  servir  de 
base  à  vos  discussions.  Nous  écartons  systématicpiement 
toutes  autres  considérations  générales  sur  le  rôle  des 
chemins  de  fei%  sur  leur  avenir,  voulant  avant  tjut  nous 
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efforcer  de  rester  sur  le  terrain  pratique  des  enseigne- 
ments à  retirer  de  l'étude  à  laquelle  nous  nous  sommes 
livrés. 

Nos  investigations  ont  surtout  porté  sur  les  points 
suivants  : 

1°  La  garantie  d'intérêt  et  les  avantages  à  accorder 
aux  capitaux  privés  affectés  à  l'exécution  des  chemins  de 
fer; 

2°  La  main-d'œuvre  libre,  forcée  ou  militaii^e  ; 

3"  L'écartement  de  la  voie; 

4^  Faut-il  sacrifier  dans  une  certaine  mesure  la  cons- 
truction à  l'exploitation  ou  inversement  ? 

5°  Le  mode  de  construction  résultant  du  manque  de 
voies  de  communication  et  de  iransports; 

6^  Conclusions  techniques  ; 

7^  Dépenses  kilométriques  d'exécution  et  d'exploi- 
tation. 

Examinons  successivement  ces  différent  points  : 

La  garantie  d' intérêt  et  les  avantages  à  accorder  aux 
capitaux  privés  affectés  à  V exécution  des  chemins  de 
fer  dans  les  pays  neufs. 

Les  réponses  qui  nous  sont  parvenues  n'indiquent  rien 
de  concordant  en  ce  ([ui  concerne  la  garantie  d'intérêt. 

Pour  certains  chemin^  do  fer,  par  exemple,  tels  que 
ceux  de  l'Usambara  et  de  l'Htat  indépendant  du  Congo, 
l'Etat  n'est  pas  intervenu  pour  garantir  les  capitaux  pri- 
vés engagés  dans  l'affaire.  Cela  s'explique  par  la  situation 
budgétaire  dos  jeunes  colonies  dont  toutes  les  ressonrces 
sont  à  peine  suffisantes  pour  faire  face  aux  besoins  de 
l'administration  et  de  l'occupation  des  territoires. 

Dans  ces  cas  où  l'intervention  de  l'Etat  directement 
intéressé  no  peut  être  pécuniaire,    il  doit  accorder  en 
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compensation  tous  les  avantages  qui  sont  dans  ses  moyens: 
tarifs  élevés,  dispense  d'impôts  pendant  un  certain  temps, 
facilité  dans  le  recrutement  de  la  main-d'œuvre,  utilisa- 
tion des  bois,  carrières,  chutes  d'eau  rencontrées,  etc., 
et  ensuite  des  concessions  en  pleine  propriété  de  terres, 
mines,  carrières,  etc.,  en  rapport  avec  les  risques  à 
courir  par  les  Compagnies. 

C'est  ce  qu'ont  parfaitement  compris  le  Gouvernement 
allemand  et  celui  du  Congo  au  sujet  des  chemins  de  fer 
dont  nous  venons  de  parler. 

D'autres  chemins  de  fer  ont  obtenu  des  garanties  offi- 
cielles de  leurs  capitaux  allant  de  3  1/2  à  4  p.  c.  Il  en 
a  été  ainsi  notamment  pour  la  plupart  des  chemins  de  fer 
indiens,  ceux  de  l'Algérie,  etc. 

Pour    ces   chemins    de    fer,    il  n'a   pas    été    accordé 
de  concessions  de  terres,  la  garantie  gouvernementale  de 
la  métropole  couvrant  tous  les  aléas  d'ailleurs  plus  res- 
treints dans  ces  pays  à  civilisation  relativement  avancée 
au  point  de  vue  économique,  et  où  les   terres  vacantes, 
propriétés  de  l'Etat,  font  au  surplus  généralement  défaut. 
Enfin,  certaines  Compagnies  de   chemins    de   fer   ont 
obtenu  des  garanties  d'intérêt  très  élevées.  Nous  citerons 
entre  autres  les  chemins  de  fer  Sud-Ouest  brésiliens  dont 
le  minimum  d'intérêt  est   assuré  à  6  p.  c,  de  même  que 
pour  celui  de  la  province  de  l'Angola  portugais  de  Saint- 
Paul  de  Loanda  à  Ambaca. 

De  telles  garanties  semblent  exagérées,  mais  il  faut 
considérer  qu'elles  ne  sont  généralement  consenties  que 
par  des  Gouvernements  aux  prises  avec  des  difficultés 
financières  qui  peuvent  les  empêcher  de  remplir  entière- 
ment leurs  engagements.  Le  fort  intérêt  exigé  par  les 
Compagnies  constitue,  dans  ce  cas,  une  véritable  prime 
d'assurance. 
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Les  concessionnaires  ne  se  bornent  même  pas  alors  à 
cette  garantie  qui  est  d'ailleurs  rarement  intégralement 
effective,  ils  obtiennent  encore  des  concessions  de  ter- 
rains vacants. 

C'est  le  cas  des  chemins  de  fer  que  nous  venons  de 
prendre  pour  exemple. 

11  y  a  aussi  parfois  de  véritables  anomalies,  comme 
par  exemple  pour  le  chemin  de  fer  de  Dakai'  à  St-Louis 
du  Sénégal,  pour  lequel  l'Etat  fianc^-ais  a  garanti  ce 
même  intérêt  de  G  p.  c.  et  a  lait  une  avance  de  fonds 
des  2/3  environ  du  capital  remboursable  sur  les  produits 
nets  de  l'exploitation. 

Des  difféi-ents  cas  que  nous  avons  eu  à  examiner  on 
peut,  nous  paraît-il,  tirer  des  conclusions  de  principe. 

C'est  ce  qui  a  été  fait  dans  une  note  parue  récemment, 
aux  Annales  des  Travaux  publics  et  rédigée,  à  l'initiative 
de  la  Compagnie  internationale  poui'  le  Commerce  et 
l'Industrie,  par  M.  Trouet,  membre  associé  de  l'Institut, 
qui  fait  partie  et  de  votre  commission  spéciale. 

Nous  croyons  utile  d'en  donner  l'extrait  suivant  dont 
les  arguments  développent  les  principes  que  nous  vou- 
diMons  voir  adoptei*  en  la  matière  : 


«  I /impossibilité  de  supputer  à  l'avance  la  valeur  des 
«  tra\'aux  au  point  de  vue  de  leur  rapport  et  du  place- 
«  ment  d'argent  est  une  des  caractéristiques  de  toutes 
«  les  entreprises  k  l'étranger.  Ou  bien  leur  raison  d'être 
«  est  surtout  de  faciliter  l'occupation  stable  des  terri- 
ne toires  el  l'implantation  de  l'autorité;  ou  bien  le  trafic 
4C  rémunérateur  n'existe  })as  encore  car  il  doit  être  créé 
«  pai-  l'instrument  même  ((u'il  est  destiné  à  alimenter. 

v^   I)aiis  le  premier  cas,  le  rendement  économi([ue  fera 
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«  défaut  ;  dans  l'autre,  aucune  évaluation  tant  ^soit  peu 
«  sérieuse  ne  peut  être  établie. 

«  Donc,  sauf  dans  des  conditions  exceptionnelles,  un 
«  tableau  sincère  de  l'avenir  de  l'entreprise  ne  peut  être 
«  présente  aux  capitaux  privés.  Il  faut  que  l'Etat,  tuteur 
«  prévoyant  des  intérêts  de  la  nation,  intervienne. 

«  En  thèse  générale  l'intervention  gouvernementale 
«  ne  se  justifie  que  si  des  considérations  d'ordre  politique 
«  et  économique  rendent  une  entreprise  plus  onéreuse  ou 
«  plus  hasardeuse.  C'est  à  l'initiative  privée  qu'il  faut 
«  laisser  le  plus  large  essor. 

«  11  en  est  de  l'exploitation  de  grands  travaux  comme 
«  du  commerce  ;  elle  doit  être  le  lot  des  individus  ou  des 
«  groupements  d'individus  (}ui  sont  le  plus  aptes  à  faire 
«  fructifier  les  capitaux  dans  l'intérêt  général. 

«  L'intervention  de  l'Etatpeut  être  nécessaire,  mais  elle 
«  ne  doit  être  qu'indirecte. 

«  S'il  est  démontré  que  par  suite  de  circonstances  toutes 
«  particulières,  la  rémunération  des  capitaux  exigés  pour 
«  un  grand  travail  ne  semble  pas  plus  aléatoire  que  dans 
«  ce  que  l'on  est  convenu  d'appeler  les  «bonnes  affaires», 
«  la  garantie  officielle  doit  se  faire  sentir  simplement  sous 
«  farme  de  facilités  à  accorder  aux  tenants  de  la  conces- 
«  sion,  occupation  gratuite  des  terrains,  emploi  des  maté- 
«  riaux  nécessaires  sans  rémunération,  utilisation  libre 
«  des  forces  naturelles,  recrutement  de  la  main-d'œuvre 
«  favorisée,  dispense  de  droits  et  taxes  pendant  un  cer- 
«  tain  laps  de  temps,  etc.  En  outre,  une  prime  due  à  la 
'(  hardiesse  et  â  l'initiative  des  concessionnaires  paraît 
«  légitime.  Celle-ci  ne  doit  pas  être  donnée  on  espèces, 
«  m:iis  sous  forme  de  terrains  à  exploiter, d'une  sn[)erficie 
«  et  d'une  valeur  d'avenir  en  rapport  avec  les  ris(|ues  à 
«  courir. 
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«  L'octroi  de  terrains  ne  constitue  pas  un  sacrifice  pour 
«  l'Etat  et  d'un  autre  côté  celui-ci  s'assure  ainsi  de  leur 
«  mise  à  fruit  par  des  Compagnies  qui  ont  fait  preuve 
«  d'esprit  d'entreprise. 

«  Au  chemin  de  fer  du  Congo,  construit  entre  Matadi 
«  et  le  Stanley-Pool,  s'appliquent  parfaitement  les  consi- 
«  dérations  précédentes. 

«  Mais  le  cas  que  nous  venons  d'examiner  sera  cei-tai- 
«  nement  celui  qui  se  présentera  le  plus  rarement.  D'une 
«  manière  générale,  on  ne  pourra  s'appuyer  dans  les 
«  dé])uts  (^ue  sur  des  espérances  plus  ou  moins  fondées  et 
«  plus  ou  moins  brillantes,  car  les  éléments  tangibles 
«  d'appréciation  manquent.  Le  chemin  de  fer  du  Congo 
«  devait  ouvrir  à  l'exploitation  européenne  la  plus  grande 
«  partie  du  continent  central  africain.  La  dépense  d'argent 
«  (ju'il  exigeait,  telle  du  moins  qu'elle  était  estimée  à 
'<  l'origine,  était  relativement  faible  en  comparaison  du 
«  but  économique  à  atteindre.  \J\\q  large  rémunération 
«  des  capitaux  ne  pouvait  guère  faire  de  doute.  Malgré 
«  cela,  combien  ceux-ci  ont-ils  montré  d'hésitation  et  k 
«  quelles  critiqties  cette  entreprise  n'a-t-elle  pas  été  sou- 
«  mise,  même  par  des  esprits  droits,  sincères  et  éclairés  ? 

«  Or,  il  s'en  présentera  peu  auxquelles  un  au^si  bel 
«  avenir  soit  ouvert. 

«  C'est  donc  des  cas  ordinaires  que  nous  devons  nous 
<  occuper,  car  ils  sont  de  beaucoup  les  plus  nombreux. 

«  Les  grands  travaux  peuvent  appartenir  comme  nous 
«  l'avons  dit  déjà  à  deux  ordres  bien  distincts. 

«  Nous  rencontrons  d'abord  ceux  qui  doivent  être  effec- 
«  tués  dans  un  but  purement  stratégique  ou  politique,  ne 
«  pouvant  donner  lieu  à  aucun  mouvement  économique. 

*  Dans  ce  cas,  la  charge  financière  complète  de  l'entre- 
«  prise  et   de  ses  conséquences   doit  être  supportée  par 
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«  l'Etat.  Celui-ci  ne  peut,  en  effet,  trouver  d'autre  solu- 
«  tion  que  de  se  résoudre  ou  à  exécuter  les  travauxy  en 
«  régie  et  à  les  exploiter  par  ses  propres  moyens,  ou,  ce 
<K  qui  est  préférable,  à  les  faire  exécuter  par  entreprise  et 
«  à  en  assumer  ensuite  l'exploitation. Ces  cas  ne  peuvent 
«  intéresser  le  public  que  momentanément  et  pour  la 
«  durée  de  la  construction. 

«  Certains  travaux  de  défense  des  territoires,  certains 
«  ports  ou  chemins  de  fer  d'utilité  politique  ou  stratégique, 
«  peuvent  être  rangés  dans  cette  catégorie. 

«  Parmi  les  autres  grands  travaux  à  exécuter  dans  les 
«  pays  neufs  doivent  trouver  place  ceux  qui  sont  exécutés 
«  dans  un  but  économique,  attirant  le  public  par  l'appât 
«  légitime  d'une  rémunération  sérieuse  des  capitaux  à 
«  engager.  C'est  la  question  de  notre  étude  la  plus  inté- 
«  ressante  à  développer. 

«  Les  travaux  qui  se  présentent  en  premier  lieu  à 
«  l'esprit,  bien  qu'appartenant  par  leur  but  immédiat  à  la 
«  première  catégorie,  possèdent  un  intérêt  d'avenir  qui  se 
«  rattache  entièrement  à  ceux  dont  nous  nous  préoccupons 
«  surtout. 

«  Il  s'agit  de  grands  travaux  destinés  à  satisfaire  avant 
«  tout  à  une  situation  politique  ou  stratégique,  mais 
«  devant  avoir,  par  le  fait  de  leur  exécution,  une 
«  influence  économique  certaine  d'une  importance  toute- 
«  fois  impossible  à  préciser. 

«  La  concession  de  la  construction  et  de  l'exploitation 
«  peut  en  être  donnée  à  une  Compagnie  privée,  mais  la 
«  garantie  d'État  doit  intervenir. 

«  Voyons  d'abord  comment  nous  entendons  celle-ci, 
«  étant  bien  entendu  qu'ils'agit  d'Etats  à  crédit  indiscutable. 

«  En  principe,  nous  considérons  qu'il  ne  peut  s'agir 
«  d'une  garantie  trop  élevée,  que  nous  appellerons  une 
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«  garantie  pleine,  car  elle  assure  par  elle-même  une 
«  rémunération  convenable  des  capitaux  pouvant  inciter 
«  ceux  qui  en  ont  la  gestion  à  la  considérer  comme  suffi- 
«  samment  élevée  pour  ne  pas  chei-cher  d'autres  bônè- 
«   fices 

«  La  garantie  pleine  constitue  une  prime  à  l'inertie,  à 
«  l'improductivité.  Elle  a  pour  conséquence  d'enlever  aux 
«  Compagnies  tout  esprit  d'initiative,  toute  raison  sérieuse 
«  d'économie.  La  responsabilité  de  celles-ci  vis-à-vis  de 
«  leurs  actionnaires  disparaît  en  réalité.  Ces  derniers 
<f  recevant  des  dividendes  convenables  ne  produisent 
«  aucune  l'éclamation  et  tout  stimulant  faisant  défaut,  les 
«  administrateurs  ont  une  tendance  instinctive  à  s'épar- 
«  gner  les  soucis  d'une  bonne  gestion. 

«  Le  taux  de  l'intérêt  garanti  devra  donc  toujours  être 
«  inférieur  à  celui  auquel  les  actionnaires  peuvent  légili- 
«  ment  aspii-ei'. 

«  Mais  si,  d'une  part,  nous  considérons  comme  complê- 
«  tement  à  rejeter  l'assurance  obligatoire  d'un  haut  inté- 
«  rét,  paice  que  nous  avons  la  certitude  que  les  résultats 
«  économiques  en  sont  déplorables,  d'autre  part,  il  nous 
«  paraît  indiscutable  que  l'Etat  doit  garantir  un  minimum 
«  de  bénéfices  constituant  la  sauvegarde  des  capitaux. 

«  Les  rendements  supérieurs  dépendront  alors  de  la 
«  bonne  direction  imprimée  aux  affaires. 

«  Ce  système  repose  sur  les  bases  suivantes  qui  nous 
«  paraissent  satisfaire  aux  lois  de  l'équité  et  tenir  compte 
«  dans  une  mesure  égale  des  intérêts  des  deux  parties. 
«  L'Etat  doit  garantir  un  intérêt  plein,  mais  d'un  taux  en 
«  rapport  avec  le  risc^ue  (jue  court  le  capital  de  devoir 
«  attendi-o  plus  ou  moins  longtemps  une  rt'munération 
«  suffisante. 

«  Dès  que  celle-ci  est  atteinte,  il  est  juste  qtie  l'Etat, 
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«  dont  l'intervention  ne  cesse  jamais,  soit  appelé  à  parti- 
«  ciper  dans  les  bénéfices  supplémentaires  en  proportion 
«  des  sommes  qu'il  a  dépensées  et  doit  encore  dépenser 
«  comme  garant.  C'est  d'abord  une  restitution  plus  ou 
«  moins  complète  qui  lui  est  faite  du  montant  des  intérêts 
«  qu'il  doit  débourser  ;  elle  vient  en  déduction  de  celui-ci. 

«  Par  la  suite,  dès  que  la  différence  se  chiffre  en  sa 
«  faveur,  elle  lui  constitue  un  revenu  net. 

«  Il  est  bien  entendu  que  des  réductions  de  tarifs  fixées 

<  par  le  cahier  des  charges  auront  lieu  dès  que  l'intérêt 
«  atteindra  un  certain  taux. 

<  En  dehors  des  avantages  directs  à  retirer  du  capital 
«  engagé,  il  serait  équitable,  et  peut  être  habile  au  point 

<  de  vue  général,  de  gratifier,  quand  la  chose  est  possible, 
«  d'une  prime  donnée  sous  forme  de  concessions  de 
«  terres,  la  hardiesse  dont  font  preuve  les  Compagnies. 
«  L'Etat  ne  fait  de  la  sorte  aucun  sacrifice,  car  ce  sont 
«  généralement  des  territoires  vierges,  sans  valeur  imnié- 
«  diate  et  qu'il  est  intéressé  le  premier  à  voir  mettre  en 
€  rapport. 

«  Tel  est,  dans  ses  grandes  lignes,  le  système  que  nous 
«  préconisons. 


«  Sur  quel  capital  doit  se  porter  la  garantie  officielle^ 
«  Il  est  évident  que  toute  liberté  ne  peut  être  laissée  à 
«  des  concessionnaires  dans  les  dépenses  de  premier  éta- 
«  blissement.  Ce  serait  encourager  la  tendance  instimi  ive 
<  à  travailler  peu  économiquement,  car  les  Compagnies 
«  n'y  seraient  intéressées  qu'indirectement  et  pour  une 
«  époque  plus  ou  moins  éloignée.  L'Etat  engageant  sa 
«  responsabilité  au  sujet  des  capitaux  nécessaires  pai- 
«  suite  de  la  garantie   (pi'il  leur  accorde,   il  est  do  s.'u 
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«  intérêt  de  veiller  à  ce   qu'ils   restent  dans  des  limites 
«  raisonnables. 

«  Cette  inj^'^érence  doit  être  telle  qu'elle  n'entrave  en 
«  rien  la  liberté  d'action  des  Compagnies  qui  doivent 
«  être  laissées  maîtresses  de  la  direction  à  imprimer  à 
<  leurs  travaux. 

«  Le  moyen  radical  d'obvier  à  toute  difficulté  de  cette 
«  nature  serait  d'établir  d'un  commun  accord  un  devis  de 
«  l'entreprise,  dont  le  montant  serait  le  capital  auquel 
«  l'Etat  donnerait  sa  garantie. 

«  Mais  pour  faire  disparaître  ainsi  un  inconvénient,  on 
«  en  ferait  suriiir  un  autre  au  moins  aussi  e:rave.  En 
«  effet,  les  prix  de  revient  de\-ant  servir  de  base  au  devis 
«  estimatif  n'ont,  pour  les  i»ays  neufs,  qu'une  simple 
«  valeur  d'indication:  le  prix  de  la  main-d'œuvre  et  son 
«  rendement  sont  peu  connus,  des  difficultés  dépendant 
«  <le  circonstances  locales  peuvent  se  révéler  au  cours 
«  de  l'exécution,  etc. 

«  Une  entreprise  à  forfait  constituerait  donc,  dans  ces 
«  conditions,  luie  opération  sans  base  précise  et  entière- 
«  ment  livrée  au  caprice  des  événements.  Ils  s'ensui- 
«  vrait  fatalement  des  déceptions  parfois  très-sérieuses 
«  poui-  l'une  ou  }»our  l'autre  partie. 

«  Le  mieux  est  d'établir  un  forfait  à  composition  sur 
«  un  devis  débattu  entre  les  deux  parties.  L'acte  de  con- 
«  vention  stipulerait,  par  exem})le,  que  si  l'évaluation 
«  n'est  pas  atteinte  par  le  total  des  dépenses  d'exécution, 
«  TEtat  garantira,  outre  le  capital  absorbé,  le  tiers  de  la 
«  différence.  Cela  se  résumera  donc,  en  réalité,  en  une 
«  augmentation  de  l'intérêt  garanti  sur  le  capital  a}>pelé. 
«  Cet  intérêt  pourrait  être  servi  aux  actionnaii-es  ou 
<  être  capitalisé  par  l'Etat  à  son  taux  habituel  et  le 
«  montant  remisa  ceux-ci  à  titre  de  remboursement,  de 
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«  telle  façon  que  l'intérêt  nominal  garanti  reste  ce  qu'il 
«  a  été  fixé  en  conformité  du  principe  énoncé. 

«  Si  les  dépenses  étaient  supérieures  au  devis,  le  sur- 
«  plus  serait  supporté  au  prorata  des  2/3  par  l'Etat  et  1/3 
«  par  la  Compagnie.  Celle-ci  devrait  augmenter  à  ses 
«  frais  son  capital-actions  ou  obligations,  ce  qui  dimi- 
«  nuerait  proportionnellement  le  taux  de  l'intérêt  qui  lui 
«  est  assuré. 

«  En  réglant  de  cette  façon  le  capital  à  garantir,  les 
«  Compagnies  seraient  intéressées  à  construire  économi- 
«  quement,  de  même  que  par  suite  de  la  garantie  d'une 
«  subvention  limitée,  elles  ont  tout  avantage  à  exploiter 
«  à  bon  compte. 

«  Nous  ne  nous  sommes  pas  arrêtés  à  l'idée  de  rétribuer 
«  uniquement  les  actionnaires  de  grands  travaux  par 
«  l'octroi  de  terrains  d'une  étendue  plus  ou  moins  impor- 
«  tante.  Sauf  pour  certains  cas  particuliers,  nous  ne  pou- 
«  vous  considérer  la  cession  de  terres  autrement  qu'à  titre 
«  de  primes.  Il  en  serait  autrement  si  les  travaux  à  exé- 
«  cuter  avaient  surtout  en  vue  l'exploitation  des  territoires 
«  concédés  pouvant  faire  l'objet  d'une  certaine  évaluation 
«  et  si  le  coût  de  travaux  était  comparativement  minime. 

«  Mais  en  général,  pour  des  grands  travaux,  on  ne  peut 
«  songer  à  donner  en  contre-partie  d'un  fort  capital  des 
«  terrains  dont  la  valeur  ne  peut  donner  lieu  à  aucune 
«  estimation  sérieuse.  Une  convention  conclue  sur  ces 
«  bases  constituerait  une  simple  spéculation  de  jeu.  » 

Il  y  a  lieu  de  tenir  compte  largement,  dans  l'établisse- 
ment du  plan  financier  d'un  chemin  de  fer  en  pays  neuf, 
des  grands  aléas  que  l'on  va  courir  et  des  difl'érences 
énormes  qui  peuvent  exister  —  d  ins  les  meilleures  condi- 
tions d'organisation  —  entre  le  coût  réel  et  définitif  des 
travaux  et  l'estimation  primitive. 
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11  est  impossible  iiatui*ellement  de  supputer  comme  dans 
nos  pays  les  imprévus  et  erreurs,  mais  au  point  de  vue  du 
principe  leur  règlement  doit  être  largement  escompté  en 
laveur  des  concessionnaires. 

Ln  main-d'ceucre  libre,  forcée  ou  militaire 
et  les  primes  à  la  production. 

Les  réponses  qui  nous  sont  parvenues  au  sujet  du  per- 
sonnel ouvrier  déclarent  que  par  suite  de  la  main-d'œuvre 
abondante  que  l'on  a  trouvée  sur  place  et  de  l'habitude  au 
travail  manuel  des  populations  indigènes,  on  n'a  rencontré 
de  ce  chef  aucune  difficulté  particulière. 

La  seule  exception  caractéristique  concerne  le  chemin 
de  fer  du  Congo  dont  l'administration  fait  ressortir  dans 
son  tiavail  les  difficultés  qui  ont  été  rencontrées  et 
expose  à  cet  égard  son  opinion  basée  sur  l'expérience 
ac([uise. 

Pour  sortir  des  situations  courantes,  peu  intéressantes 
en  somme,  nous  devons  surtout  envisager  le  cas  des  popu- 
lations les  plus  primitives,  car  ce  sont  celles  qui  doivent 
fixer  l'attention  par  le  fait  que  les  conditions  dans  lesquelles 
on  peut  les  utiliser  présentent  des  difficultés  bien  propres 
aux  nouvelles  colonies. 

En  principe,  et  en  dehors  de  toute  préoccupation  phi- 
lanthropique dont  il  est  cependant  impossible,  dans  l'état 
actuel  de  la  civilisation, de  ne  pas  tenir  largement  compte, 
tout  le  monde  est  d'ailleui's  d'accord  pour  proclamer  qu'il 
y  a  lieu,  dans  l'intérêt  des  chemins  de  fer  à  construire, 
d'employer  la  main-d'œuvre  libre  et  volontaire  et  d'utili- 
ser celle-ci  dans  des  conditions  qui  rappellent  celles  qui 
sont  usitées  dans  les  pays  de  vieille  civilisation. 

Il  faut  cependant  faire  exception  pour  l'utilisation  des 
forçats,  comme  cela  a  lieu  \Kn\v  la  construction  du  chemin 
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de  fer  transsibérien  à  Java  et  pour  certains  chemins  de  fer 
algériens.  Ces  conditions  toutes  spéciales  ne  modifient  en 
rien  le  principe  que  nous  venons  d'énoncer. 

Il  en  est  de  même  de  l'emploi  de  la  main-d'œuvre  mili- 
taire qui,  en  réalité,  doit  être  considérée  comme  main- 
d'œuvre  volontaire  enrégimentée. 

Citons  au  surplus  ce  que  dit  à  ce  sujet  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  du  Congo  : 

«  Les  travailleurs  étant  recrutés  dans  des  colonies 
«  étrangères  s'engageaient  librement  à  des  conditions 
«  déterminées  par  contrats  approuvés  par  les  autorités 
«  de  la  Colonie. 

«  Dans  les  dernières  années  il  ne  fut  pas  nécessaire 
«  d'employer  l'intermédiaire  d'agents  recruteurs,  les 
«  noirs  venant  d'eux-mêmes  et  à  leurs  frais  nous 
«  offrir  leurs  services. 

«  Les  résultats  presqu'inespérés  que  nous  avons  atteints 
«  dans  le  rendement  de  la  main-d'œuvre  noire  sont  dus  à 
«  ce  que  nous  sommes  partis  du  principe  que  les  senti- 
«  ments  qui  excitent  l'homme  blanc  au  travail  et  stimu- 
«  lent  son  ardeur  existent  à  l'état  latent  chez  les  nègres 
«  et  qu'il  suffit  de  les  éveiller.  Les  mêmes  moyens  qui 
•».  sont  considérés  en  Europe  comme  d'une  efficacité  indis- 
«  cutable  ont  été  employés  vis-à-vis  de  ces  races  primi- 
«  tives  avec  le  même  succès.  Ces  moyens  consistent  dans 
«  la  manière  de  traiter  les  hommes  avec  humanité  :  les 
«  châtiments  corporels  défendus  d'ailleurs  par  les  lois  de 
«  l'Etat  étaient  rigoureusement  prohibés  sur  nos  chan- 
«  tiers  ;  la  nourriture  des  hommes  était  de  bonne  qualité 
«  et  la  ration  en  concordance  avec  le  travail  qu'ils  devaient 
«  fournir  ;  le  logement  qui  leur  était  donné  les  mettait  â 
«  l'abri  des  intempéries  atmosphériques  ;  enfin  le  salaire 
«  était  équitable  et  en  harmonie  avec  les  services  i-eiidus. 
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€  Pour  exciter  davantage  encore  nos  travailleurï^  à 
«  augmenter  leur  production,  nous  avons  établi  le  système 
«  de  primes  qui  fait  participer  l'ouvrier  au  bénéfice  que 
«  le  patron  réalise.  Pour  les  travaux  de  terrassement, 
«  par  exemple,  le  coût  normal  d'une  tranchée  était  évalué 
«  de  commun  accoi'd  entre  la  direction  et  une  équipe  de 
«  noirs.  Cette  somme  lui  était  concédée  pour  l'exécution. 
«  11  en  résultait  que  dans  le  i)ut  d'augmenter  leur  salaire 
«  journalier,  ils  achevaient  le  travail  dans  un  délai 
«  moindre  que  cela  n'était  ju-évu.  » 

Donc  en  ce  ([ui  concerne  la  main-d\puvre.  toutes  les 
réponses  sont  concordantes  :  elle  doit  être  le  résultat  de 
conditions  d'engagement  lil»rement  débattues. 

Plus  que  partout  nilleurs  (voir  Java  et  le  Congo), 
il  est  indispensable  que  les  chefs  veillent  avec  soin  à  ce 
que  les  ouvriers  soient  bien  traités,  équitablement  payés, 
et  qu'ils  se  préoccupent  de  leur  alimentation  et  même 
de  leurs  distractions.  Nous  reproduisons  ci-dessous  la 
réponse  (jui  a  été  iaite  au  questionnaire  }tar  l'administra- 
tion des  chemins  de  fer  des  Indes  néerlandaises  :  les  erre- 
ments suivis  à  Java  })euvent  sei-vii'  de  modèle. 

«  Pour  la  construction  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 
«  la  corvée  n'a  jamais  servi. 

«  Le  système  adoi)té  par  le  Gouvernement  des  Indes 
«  néerlandaises  pour  l'utilisation  des  forçats  atix  travaux 
«  de  chemin  (h^  ter  dans  les  contrées  de  Java  où  la  iM)pula- 
«  tion  est  peu  dense,  a  donné  d'excellents  résultats.  Les 
«  forçats  sont  sévèrement  surveillés  et  punis  le  cas 
«  échéant.  D'autre  part  le  traitement  est  juste  et  la 
«  iKnii'riiiire  est  boiuie.  Di^s  primes  encouragent  le  zèle 
«  ei  l'adresse  et  il  y  a  récompense  pour  les  services 
«  exceptioiHiels  dans  les  cas  difficiles  ;  pour  les  meilleurs 
«   il    y    a   remise  de  itcine. 
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«  La  distribution  et  l'organisation  du  travail,  l'appli- 
«  cation  des  peines  et  la  répartition  des  récompenses 
«  demandent  beaucoup  de  tact,  de  justice  et  souvent  de 
«  courage  de  la  part  des  ingénieurs  et  des  surveillants. 

«  Les  forçats  travaillent  non  seulement  aux  terrasse- 
«  ments  et  aux  carrières,  mais  on  en  fait  des  plongeurs, 
«  des  maçons,  des  forgerons,  des  charpentiers,  des 
«  riveurs,  même  des  monteurs  de  ponts. 

«  Pour  l'engagement  libre  il  y  a  d'abord  les  indigènes, 
«  puis  à  titre  d'exception  les  Chinois,  importés  de  la  Chine 
«  ou  des  Indes  anglaises.  Robustes  et  excellents  pour 
«  les  terrassements  lourds  et  difficiles,  les  Chinois  se 
«  font  payer  en  général  le  double  de  ce  qu'on  paye  aux 
«  indigènes  ;  il  est  vrai  qu'il  y  en  a  qui  font  le  triple  de 
«  besogne. 

«  Les  travaux  ordinaires  de  terrassement,  de  maçon- 
«  nerie,  etc. ,  sont  en  général  confiés  à  de  petits  entrepre- 
«  neurs  en  général  indigènes,  quelquefois  européens, 
«  indo-européens  ou  chinois.  Leurs  ouvriers  se  recrutent 
«  parmi  les  indigènes  de  la  contrée.  Il  arrive  souvent 
«  cependant  que  des  ouvriers  suivent  l'entrepreneur  dans 
<  les  différentes  partie  de  Java  où  il  exécute  successive- 
«  ment  des  travaux. 

«  Le  système  des  petites  entreprises  est  le  meilleur 
«  moyen  de  stimuler  le  zèle.  Pour  le  travail  en  régie,  par 
«  exemple,  la  pose  de  la  voie,  on  alloue  des  primes  pour 
«  l'avancement. 

«  Le  soleil  se  levant  et  se  couchant  à  six  heures, 
«  la  journée  de  travail  n'est  pas  longue  ;  en  déduisant 
«  deux  heures  pour  aller*  au  travail,  manger,  se  reposer 
«  et  reprendre  le  travail,  il  leste  dix  heui*es  de  travail 
«  effectif. 

«  Le  salaire  journalier  d'un  coolie  indigène  varie  de 
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<  80  centimes  dans  l'ouest  de  Java  à  1  franc  dans  l'est  ; 
«  c'est  surtout  la  proximité  de  sucreries  et  de  plantations 
«  de  café  qui  tend  à  faire  monter  les  salaires. 

<^  Pour  disposer  d'un  nombre  suffisant  d'ouvriers,  il  est 
«  important  à  Java  qu'il  y  ait  des  distractions  ;  aussi  les 
«  entrepreneurs  et  au  besoin  les  fonctionnaires  ont-ils 
«  soin  d'encourager  les  amusements  : 

«  Spectacle,  guignol,  musique,  danse,  etc. 

«  Le  paiement  des  ouvriers  en  régie  s'opère  chaque 
«  semaine  par  des  Européens,  qui  ont  soin  de  donner  à 
«  chaque  ouvrier  personnellement  ce  qui  lui  est  dû.  Des 
«  irrégularités  dans  le  payement  des  ouvriers  sont  fort 
*  nuisibles  pour  le  travail.  Les  entrepreneurs  ont  en 
€  général  le  même  principe  en  matière  de  paiement 

«  Le  conti'ùle  des  dépenses  était  arrangé  comme  suit. 
«  Le  paiement  se  faisait  en  général  sur  des  bons,  délivrés 
«  par  les  piqtieurs  et  détachés  de  leur  carnet  à  souches. 

<  Au  bureau  de  section  on  inscrivait  le  montant  de 
«  chaque  détail  du  bon,  à  la  charge  de  l'ouvrage  d'art 
«  ou  du  tronçon  de  ligne  en  question.  Dans  ce  livre  de 
«  surveillance  se  trouve,  en  face  de  ces  inscriptions,  le 
«  devis  de  l'ouvrage  en  (question;  cela  permet  de  con- 
«  stater  de  suite  lorsqu'on  dépasse  le  devis  et  d'en  recher- 
«  cher  alors  la  cause.  Après  réception  des  souches  des 
«  carnets  de  piqueur,  on  vérifiait  ces  souches  avec  les 
«  inscriptions  dans  le  livre. 

«  Dans  les  contrées  ou  le  })ersonnel  ne  trouve  pas  de 
«  logement,  on  construit  souvent  des  habitations,  en 
«  général  provisoires,  mais  quelquefois  permanentes,  par 
«  exemple  celles  qui  peuvent  servir  ultérieurement  de 
«  logement  aux  fonctionnaires  de  l'exploitation.  Pour 
«  les  Européens  et  Indo-Européens  les  maisons  perma- 
«  nentes  sont  en  pierre,  en  briques  ou  en  bois,  les  maisons 
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«  provisoires,  partie  en  bois  (ossature)  partie  en  l)ambou 
«  (panneaux  tressés  pour  parois).  Les  habitations  pour  les 
«  indigènes,  construites  en  général  par  les  entrepreneurs. 
«  sont  d'ordinaire  tout  en  bambou  avec  couverture  en 
«  herbe  ou  en  feuilles  tressées  de  palmier. 

«  Partout  ou  il  y  a  beaucoup  d'ouvriers  indigènes 
«  s'établissent  bientôt  des  boutiques  (warong)  pour  la 
«  vente  du  peu  de  nourriture  dont  ils  ont  besoin  :  riz, 
«  poisson  et  viande  séchés,  piment  (sambal),  sucreries, 
«  cale,  limonades,  etc.  Les  forçats  sont  nourris  aux 
«  frais  de  l'Etat  ;  d'ordinaire  la  fourniture  de  leur  nour- 
«  riture  est  mise  en  adjudication  et  il  s'agit  alors  de  faire 
«  bien  contrôler  par  les  fonctionnaires  la  qualité  du  riz, 
«  etc. ,  fourni  par  les  entrepreneurs,  en  général  chinois.  » 

Il  est  hors  de  doute  que  le  système  des  petites  entre- 
prises tel  qu'il  a  été  pratiqué  à  Java,  de  même  que  la 
mesure  de  faire  participer  l'ouvrier  à  l'économie  que  l'on 
peut  réaliser  par  l'établissement  du  système  de  primes, 
sont  hautement  recommandables. 

Nous  devons  ajouter  en  terminant,  que  quand  il  s'agit 
de  travaux  à  exécuter  sous  des  climats  malsains,  il  faut 
autant  que  possible  recruter  la  main-d'œuvre  sur  place  oii 
dans  les  réoions  soumises  aux  mêmes  conditions  climaté- 
riques. 

C'est  ce  que  l'Administration  des  chemins  de  fer  fran- 
çais au  Soudan  a  parfaitement  résumé  dans  ces  queh^ues 
mots  :  «  L'expérience  a  condamné  comme  un  moyen  inef- 
«  fîcace  et  même  barbare  l'emploi  sous  le  terrible  climat 
«  du  Soudan  de  manœuvres  étrangers  aux  pays,  tels  «lue 
<  Chinois,  Marocains  ou  Italiens.  » 

La  même  constatation  a  été  faite  au  chemin  de  fer  du 
Congo  qui  avait  essayé  d'utiliser  des  Italiens, des  (Chinois, 
voire  des  nègres  des  Antilles  dont  les  ascendants  cepen- 
dant étaient  originaii-es  du  Congo  même. 
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Vécartement  de  la  voie. 

Parmi  les  chemins  de  fer  qui  ont  bien  voulu  coopéi'er  à 
nos  travaux,  nous  trouvons  au  sujet  de  1  écartement  tous 
les  exemples,  sauf  la  voie  de  0™60. 

Les  uns  ont.,  en  effet,  0'"75  de  jauge,  les  autres  l'^OO 
(ou  l'^Oô)  enfin  d'autres  ont  récartement  normal  (l^'OTô 
pour  les  Indes  et  cinq  pieds  pour  le  Transsibérien). 

Il  est  certain  que,  dans  chaque  cas,  l'adoption  de  récar- 
tement a  fait  l'objet  d'une  étude  raisonnée  et  que  l'on  ne 
s'est  pas  arrêté  à  un  chiffre  par  simple  sentiment  d'appré- 
ciation. 

Les  différents  écartements  ont  des  propriétés  différentes 
et  le  choix  à  faire  dépend  complètement  des  conditions 
locales  :  longueur  de  la  ligne,  topographie  du  pays,  trafic 
probable,  importance  plus  ou  moins  grande  de  la  vitesse 
des  transports,  raccordement  à  un  chemin  de  fer  préexis- 
tant, capital  que  l'on  croit  pouvoir  affecter  aux  tra- 
vaux, etc.. 

Ainsi  qu'on  le  remarquera,  et  comme  la  chose  paraît 
d'ailleurs  logique,  nous  ne  trouvons  l'écartement  normal 
qu'aux  Indes,  au  Transsibérien  et  au  Chili.  C'est  qu'en 
effet  ces  raihvays  n'ont  pas  été  construits  dans  des  pays 
neufs,  mais  dans  des  régions  possédant  une  réelle  civilisa- 
tion, très  productives  et  pouvant  généralement  donner 
lieu  à  un  trafic  considérable  dès  les  débuts.  Les  lignes  con- 
sidérées sont  de  très  grande  longueur,  ayant  pour  la 
plupart  un  but  stratégique,  pouvant  être  appelées  à  effec- 
tuer des  transports  militaires  très  rapides. 

Dans  ces  conditions,  le  grand  écartement  s'impose  d'au- 
tant plus  que,  par  suite  de  raisons  politiques  et  d'intérêt 
général,  l'Etat  devant  intervenir  financièremcFit,  le  capi- 
tal à  dépenser  n'est  pas  limité  comme  dans  les  affaires 
d'initiative  privée. 
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La  nécessité  de  souder,  sans  pouvoir  admettre  de  trans- 
bordement, un  nouveau  chemin  de  fer  à  un  railway  pré- 
existant à  grand  écartement,ne  laisse  plus  la  libre  dispo- 
sition de  la  jauge  à  adopter  et  par  suite  nous  ne  devons 
pas  nous  arrêter  à  ce  cas. 

Les  chemins  de  fer  à  voie  de  l'^OO  (l'"05  pour  les  Indes 
anglaises)  paraissent  avoir  bien  souvent  la  préférence, 
ainsi  qu'on  peut  le  reconnaître  par  la  lecture  des  docu- 
ments qui  nous  sont  parvenus,  quand  il  s'agit  de  satisfaire 
à  un  trafic  d'une  certaine  importance  relative  et  même  si 
le  réseau  doit  atteindre  un  assez  grand  développe- 
ment. 

Ils  sont  susceptibles  d'assurer  un  très  important  trafic 
et  d'effectuer  des  transports  avec  une  assez  grande  rapi- 
dité. Ils  ont  en  outre  l'avantage  de  pouvoir  être  établis 
dans  des  régions  moyennement  montagneuses  sans  néces- 
siter d'importants  travaux  et  à  un  prix  modéré. 

Si  les  lignes  à  écartement  normal  peuvent  être  consi- 
dérées comme  des  artères  de  premier  ordre  constituant 
des  voies  de  longue  communication  à  trafic  plutôt  de 
transit,  les  lignes  d'un  mètre  sont  des  voies  d'afflux  et  de 
drainage  lorsqu'elles  se  raccordent  aux  précédentes. 

Dans  les  pays  neufs  oii  l'on  n'a  pas  à  envisager  beau- 
coup la  rapidité  des  transports,  cet  écartement  paraît  à 
préconiser  partout  où  le  terrain  ne  présente  pas  de  très 
grandes  difii cultes. 

La  voie  de  O^'lô  nous  paraît  surtout  appropriée  à  des- 
servir des  besoins  locaux  et  à  remplacer  la  voie  de  1™00 
pour  un  trafic  même  à  caractère  de  transit  quand  elle  doit 
être  tracée  dans  un  pays  montagneux.  Tel  est  le  cas  du 
chemin  de  fer  du  Congo. 

Cette  voie,  beaucoup  plus  souple  que  celle  de  l'"00,peut, 
en  efi'et,  se  développer  le  long  de  grands  accidents  de  iev- 
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raiii   sans   nécessiter  d'importants  ouvrages  d'art  ou  de 
terrassement. 

La  voie  de  O'^ôO,  dont  aucun  exemple  ne  nous  est 
donné  dans  les  réponses  (|ue  nous  possédons,  a  été  cepen- 
dant mise  en  œuvre  dans  plusieurs  circonstances  avec 
grand  succès. 

Elle  est,  en  effet,  tout  indiiiuée  lorsqu'il  sagit  d'un 
trafic  relativement  lail)le,  composé  avant  tout  de  mar- 
chandises, qtiand  elle  est  destinée  à  drainer*  une  région  et 
que  tonte  question  politique,  militaire  ou  de  vitesse  est 
exclue.  Elle  s'adapte  particulièrement  bien  au  pays  très 
montagneux  et  est  à  recommander  quand  l'idée  prédomi- 
nante est  d'exploiter  matériellement  des  régions  d'une 
superficie  limitée  sans  devoir  immobiliser  des  capitaux 
importants. 

En  rèsiimé,  les  trois  t3'pes  de  voie  :  1  mètre,  O""?,*)  et 
0"60  sont  appelés  à  ô(ro  particulièrement  employés  dans 
les  pays  neufs  et  dans  les  colonies,  et  le  choix  n'en  st»ra 
généralement  pas  difficile  a  faire,  car  il  sera  souvenl 
imposé  par  les  circonstances  locales. 

Au  surplus,  nous  osons  déclarer  que  notre  opinion  est 
que,  même  s'il  était  prévu  (ju'au  ])oul  d'un  certain  temps 
une  voie  à  faible  capacité  et  à  vitesse  réduite  devra  éti-e 
entièrement  transformée,  il  y  aurait  encore  lieu  très 
souvent  de  l'adopter,  afin  de  gagner  du  temps  et  de  ne  pas 
immobiliser  des  capitaux  pouvant  })lus  utilement  êtie 
emj)lo\  es  à  d'autres  buts  coloniaux.  Dans  les  colonies,  les 
questions  de  temps  priment  tout.  Là  oii  tout  est  à  faire, 
il  ne  faut  pas  chercher  surtout  à  faire  parfait^  il  faut 
chercher  à  faire  vite.  Nulle  situation  au  monde  ne  nous  a 
jamais  paru  mieux  justifier  l'adage,  et  nous  croyons  ainsi 
bien  résumer  toute  notre  pensée  :  «  Le  mieux  est  l'ennemi 
du  bien.  » 
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Faut-il  sacrifier  clans  une  certaJne  mesure 
la  construction  à  V exploitation  ou  inversement? 

Nous  trouvons  une  réponse  à  cette  question  dans  tous 
les  documents  qui  nous  sont  parvenus  : 

On  peut  en  tirer  la  conclusion  que  du  moment  que  le 
but  est  atteint  strictement  et  les  conditions  de  sécurité 
assurées,  il  faut  envisager  avant  tout  la  rapidité  et  Téco* 
nomie  de  la  construction  au  risque  de  sacrifier  les  plus 
grandes  facilités  de  l'exploitation. 

La  thèse  qui  termine  le  chapitre  précédent  renferme  à 
cet  égard  tous  les  arguments  que  nous  pourrions  faire 
valoir  en  faveur  de  cette  manière  de  voir. 

Cette  dernière  ne  s'applique  naturellement  qu'aux  pays 
neufs,  que  l'on  doit  doter  le  plus  rapidement  possible  de 
voies  de  communication  pour  y  étendre  la  civilisation  et 
entreprendre  la  fructification  des  richesses  latentes  qu'ils 
renferment. 

Il  en  résulte  que  tout  ce  qui  est  de  nature  à  faire 
gagner  du  temps  est  d'une  importance  capitale. 

En  ce  qui  concerne  les  économies  d'argenl,  nous  esti- 
mons que  pour  tirer  un  grand  parti  des  colonies  il  faut 
en  entreprendre  la  mise  en  exploitation  sur  la  plus  vaste 
échelle  possible.  Il  est  donc  indispensable  de  réserver  à 
d'autres  œuvres  les  capitaux  non  strictement  nécessaires 
à  l'établissement  des  voies  ferrées  qui  sont  généralement 
les  premiers  travaux  publics  à  exécuter. 

Lorsqu'il  s'agit  de  colonies  anciennes  ou  de  pays  à  civi- 
lisation différente  de  la  nôtre,  mais  qui  peuvent  en  peu  de 
temps  subir  une  révolution  dans  les  mœurs  et  éprouver 
brusquement,  et  nous  dirons  presqu'aussi  complètement 
que  nous,  les  besoins  des  nations  de  race  européenne,  ces 
considérations  deviennent  sans  valeur.  Il  peut  y  avoir  en 
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ce  qui  concerne  cette  question,  assimilation  avec  les  prin- 
principes  qui  régissent  les  nations  civilisées. 

C'est  pour  cette  raison  qu'une  différence  parfois  radi- 
cale doit  être  établie  s'il  s'agit  de  chemins  de  fer  aux 
Indes,  à  Java,  en  Chine  orientale,  en  Australie,  dans  le 
Nord  ou  le  Sud  de  l'Afrique,  l'Amérique  du  Sud,  les 
Antilles,  etc.,  et  ce  qui  peut  se  passer  si  l'on  se  trouve  en 
présence  de  la  même  question  à  résoudre  pour  l'Afrique 
orientale,  occidentale  ou  centrale,  l'Asie  centrale,  en 
dehors  de  ses  grandes  lignes  d'influence  européenne,  etc. 

Le  mode  de  construction  résultant  de  lUibsence  de  voies 
de  communication  de  tout  genre  donnant  accès  à  des 
points  intermédiaires  de  la  ligne  à  construire. 

Nous  abordons  une  question  plus  spécialement  techni(|ue 
et  qui  concerne  exchisivement  La  science  des  chemins 
de  fer. 

Les  réponses  qui  nous  sont  parvenues  sont,  sur  ce  sujet, 
concordantes  pour  les  railways  (|ui  se  trouvent  dans  les 
conditions  énoncées  dans  le  titre  de  ce  chapitre. 

Le  mode  de  construction  est  imposé  par  les  circon- 
stances; c'est  le  système  dit  «  télescopique  ». 

Voici  ce  que  notis  extrayons  à  ce  sujet  du  travail  qui 
nous  est  parvenu  au  stijet  du  chemin  de  fer  du  Congo,  qui 
peut  être  pris  comme  type  i)ar  suite  des  conditions  primi- 
tives du  pays,  de  l'absence  absolue  de  tout  moyen  de 
transport  autre  que  celui  du  portage  à  dos  d'homme  et 
parce  qu'il  a  présenté  toutes  les  difficultés  techniques  qui 
puissent  se  trouver  réunies  :  topographie  du  terrain 
excessivement  tourmentée,  nombre  considérable  d'ou- 
vrages d'art,  pluies  intenses,  etc 

Ce  qui  est  dit  au  sujet  de  l'établissement  des  ponts 
provisoires,    de    l'emploi   d'a(j[ueducs    métalliques,   nous 
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paraît  être  la  base  du  système  à  adopter  dans  les  cas  les 
plus  difficiles: 

«  Par  suite  de  l'absence  de  tout  moyen  de  communica- 
«  tion  naturel  ou  artificiel  mettant  en  relation  le  point 
«  d'origine  de   la  ligne  avec  les    points  intermédiaires 

<  du  tracé,  le  chemin  de  fer  devait  se  suffire  à  lui-même. 
«  L'approvisionnement  des  chantiers  ne  pouvant  se  faire 
«  que  par  le  rail,  ces  derniers  ne  pouvaient  s'écarter  du 

<  bout  de  celui-ci  que  de  quelques  kilomètres.  On  n'a 
«  jamais  été  au  delà  de  10  à  15  kilomètres. 

«  Un  seul  point  d'attaque  des  travaux  était  donc  pos- 
«  sible,  ce  qui  conduisait  à  un  mode  de  construction  que 
«  nous  appellerons  télescopique.. 

«  Tous  les  transports  pondéreux  ne  pouvant  se  faire 
«  que  par  le  rail,  celui-ci  devait  donc  suivre  l'avancement 
«  des  travaux  d'aussi  près  que  possible.  Or,  le  pays  est 
«  très  montagneux  et  par  suite  coupé  d'un  grand  nombre 
«  de  rivières,  ravins   et  plis  de  terrain   oii  des  moyens 

<  d'écoulement  des  eaux  doivent  être  ménagés.  On  sait, 
«  en  outre  que,  dans  les  pays  tropicaux,  si  les  pluies  sont 
«  rares  elles  sont  en  revanche  d'une  extrême  violence,  et 
«  comme  le  sol  des  régions  traversées  est  très  déclive  et 
«  sans  végétation  s'opposant  à  un  ruissellement  trop  rapide 
«  des  eaux,  celles-ci  dévalent  en  abondance  dans  les  thal- 
«  wegs  et  exigent  pour  leur  passage  sous  la  ligne  de 
«  nombreux  et  importants  débouchés. 

«  Si  l'on  avait  dû  construire  les  ouvrages  définitifs  au 
«  fur  et  à  mesure  qu'ils  se  présentaient,  l'avancement  eût 
«  été  réduit  à  quelques  kilomètres  par  année  en  présence 
«  de  l'impossibilité  de  ravitailler  des  chantiers  éloignés 
«  de  la  voie  arrêtée  successivement  pour  un  temps  plus 
«  ou  moins  long  devant  chaque  pont  ou  aqueduc. 

«  Il  fallait  donc  étudier  un  système  permettant  au  che- 
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«  min  de  ler  de  se  développer  en  concordance  avec  l'avan- 

*  remont  des  terrassements,  sans  arrêts. 

«  De  cette  façon  la  pi'odtiction  kilométriciue  annuelle 
«  était  une  simple  fonction  du  nombre  de  travailleurs  dont 

*  on  pouvait  disposer  et  qui  pouvait  être  porté  à  un  chiffre 
«  presqu'illimité,  tandis  qu'autrement  il  eût  dû  être  très 
«  réduit. 

«  Voici  de  quelle  façon  on  a  procédé  : 
c  II  y  a  lieu  d'abord  de  faire  la  distinction  entre  les 
«  ouvrages  d'art  d'une  certaine  importance, c'est-à-dire  les 

*  ponts,  et  les  aqueducs. 

•<  A  l'emplacement  oii  un  pont  devait   être  établi,  on 

<  construisait  avant  l'arrivée  du  i*ail  en  cet  endroit,  une 
«  estacade  en  bois  sur  laquelle  la  voie  se  posait. 

«  Ces  estacades  étaient  construites  on  bois  du  pays  si 
«  l'on  en  trouvait  de  convenables  dans  le  voisinage,  ou  en 
«  boisde  sapin  expédiés  d'Europe  si  ceux-là  faisaient  défaut. 

«  Les  palées  de  soutien  étaient  formées  par  des  pieux 
«  battus  à  l'aide  d'une  sonnette  à  vapeur. 

«  Les  estacades  (|ui  permettaient  de  poser  la  voie  d'une 
«  façon  ininterrompue, servaient  par  suite  au  montage  des 
«  ta])liors  métalliques  et  avaient  en  outre  l'avantage  àe 
«  donner  le  temps  d'observer  le  i-égime  des  eaux  pendant 
«  deux  ou  ti'ois  saisons  de  pluies  afin  de  fixer  en  toute  assu- 
«  rance  le  débouché  qui  devait  être  pi'évu  pour  l'ouvrage, 
«  car  on  manquait  de  toutes  données  d'expérience  pour 
«  déterminer  cette  ouverture. 

«  Les  ponts  définitifs  se  construisaient  (juand  le  moment 
«  était  favoral)lo  et  sans  y  ai>p(>i*ter  la  hâte  fébrile  impri- 
«  mée  aux  travaux  d'avancement  du  rail  C(mime  la  voie 
«  existait  à  cette  époque,  tous  les  transports  de  matériatix 

<  se  faisaient  par  i-ail  et  leur  exécution  ne  présentait  plus 
«  de  ce  chef  aucune  difficulté. 
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«  Tous  nos  ponts  sont  à  superstructure  métallique. Nous 
«  avons  été  amenés,  en  effet,  à  réduire  les  maçonneries  à 
«•leur  minimum,  car  le  maçon  noir  travaille  avec  une 
«  extrême  lenteur,  et  à  éviter  toute  voûte, car  cet  artisan 
«  est  très  inhabile  dans  ce  genre  de  travaux. 

«  De  ce  que  nous  venons  de  dire, il  résulte  que  les  ravins 
«  et  rivières  d'une  certaine  importance  ne  constituaient 
«  plus  à  l'arrivée  du  rail,  par  suite  du  procédé  suivi,  de 
«  solution  de  continuité  dans  la  plate-forme  exécutée. 

«  Pour  les  ouvrages  du  geiire  des  aqueducs,  le  même 
«  moyen  ne  pouvait  être  employé, car  la  hauteur  fait  géné- 
«  ralement  défaut  pour  y  établir  une  estacade,  et  au  sur- 
«  plus  les  avantages  accessoires  relatifs  au  montage  des 
«  tabliers  et  à  la  détermination  de  l'ouA^erture  n'existant 
«  plus,  le  coût  de  cas  constrtictions  provisoires  n'eût  pas 
«  été  en  rapport  avec  le  résultat  à  atteindre. 

«  Au  surplus,  comme  les  plis  de  terrain  qui  exigent  la 
«  cjnstruction  d'aqueducs  sont  excessivement  nombreux, 
«  le  non  achèvement  des  constructions  en  bois  eût  fréquem- 
«  ment  causé  des  retards  dans  la  pose  de  la  voie. 

«  En  présence  de  ces  diverses  considérations  nous  avons 
«  été  amenés  à  imaginer  des  aqueducs  en  tôle  d'acier 
«  formés  d'une  série  de  tronçons  s'emboitant.  Ces  tron- 
«  çons  étaient  facilement  amenés  à  pied  d'œuvre  par  rou- 
«  lement  sur  la  plate-forme,  jetés  dans  la  tranchée  ména- 
«  gée  à  leur  intention,  emboités,  puis  le  tout  remblayé  et 
«  en  quelques  heures  la  solution  de  continuité  avait  dis- 
«  para. 

«  Les  têtes  maçonnées  étaient  construites  par  la  suite, 
ainsi  qu'il  a  été  dit  pour  les  ponts  définitifs. 

«  Ces  aqueducs  en  acier  sont  d'une  pose  excessivement 
«  rapide  et  coûtent  très  peu. 

«  Il  y  aura  bientôt  sept  années  que  les  premiers  ont  été 
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*  utilisés  et  leur  inspection  ni\  pas  encore  fait  constater 
«  une  diminution  appréciable  de  l'épaisseur  du  métal.  » 

CONCLUSIONS  TECHNIQUES. 

Nous  ne  pensons  pas  qu'il  soit  possil)le  de  discuter  avec 
fruit  les  différents  éléments  techniques  de  la  question.  Il 
n'y  a,  dans  tous  les  cas,  pas  lieu  de  le  faire  ici.  Ces  élé- 
ments dérivent,  soit  des  circonstances  locales,  soit  de  con- 
sidérations financières  ou  autres,  mais  généralement  ils 
sont  en  relation  avec  l'écartement  de  la  voie. 

Nous  devons  ici  nous  en  tenir  aux  simples  constatations 
de  fait  sans  entrer  dans  aucune  discussion  ni  émettre 
aucune  appréciation  stijette  à  controverse. 

Ce  qui  semble  résulter  des  documents  que  nous  possé- 
dons, c'est  que  la  plus  grande  déclivité  à  admettre  sans 
dispositif  d'exploitation  spécial  est  de  45  m  m  ;  que  les 
courbes  les  plus  prononcées  dont  s'accommode  la  voie  de 
0'"75  doivent  avoir  au  moins  50  mètres  de  rayon,  mais  que 
quand  il  est  possible  de  rendre  ces  éléments  moins  accen- 
tués sans  sacrifices  importants,  on  ne  doit  pas  hésiter  à  le 
faire. 

En  ce  qui  concerne  la  superstructure  de  la  voie,  aucun 
princi})0  ne  peut  être  déduit  des  réponses  ([ui  nous  ont 
été  fournies.  C'est  après  une  étude  préalable  que  doivent 
être  fixés  le  {)oids  du  rail,  la  nature  et  le  poids  des 
traverses,  etc.. 

On  paraît  d'accord  au  sujet  des  études  du  tracé  pour 
procéder  en  deux  fois  lorsque  l'on  ne  peut  disposer  de 
levés  pi'éalables  du  pays,  ainsi  que  c'est  généralement  le 
cas. 

11  y  a  lieu  d'abord  de  faire  dresser  un  plan  tachéomé- 
trique  du  terrain  à  parcourir  et  sur  ces  données  de  déter- 
miner définitivement  les  éléments  constitutifs  du  chemin 
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de  fer  ;  puis  de  passer  immédiatement  au  tracé  d'exécu- 
tion suivi  sans  aucun  retard  par  la  mise  en  construction 
du  projet,  quitte  à  employer  les  variantes  qu'une  étude  plus 
approfondie,  faite  sous  les  ordres  de  la  direction  des  tra- 
vaux, indique  comme  avantageuses. 

Ce  système  permet  de  gagner  notablement  de  temps,  et 
pour  autant  que  les  opérateurs  du  premier  levé  soient  des 
praticiens  exercés,  ayant  l'œil  du  terrain,  on  ne  risque 
aucun  mécompte  grave. 

En  ce  qui  concerne  les  ouvrages  d'art,  il  y  a  unanimité 
pour  donner  la  préférence  aux  ponts  à  tablier  métallique 
sur  ceux  à  arches  en  matériaux  pierreux.  Pour  les  petits 
ouvrages  nécessaires  à  l'écoulement  des  eaux,  on  a 
employé  les  aqueducs  en  maçonnerie,  les  dalots  et  les 
aqueducs  métalliques. 

Dans  la  plupart  des  cas  la  voie  a  été  établie  sur  tra- 
verses en  fer  ou  en  acier.  Les  billes  en  bois  n'ont  guère  été 
employées  que  dans  des  circonstances  exceptionnelles  et 
en  principe  elles  doivent  être  rejetées  dans  les  pays  tro- 
picaux oii  elles  ne  sont  que  de  faible  durée  par  suite  de 
l'action  destructive  des  alternatives  de  grande  sécheresse 
et  de  pluies  intenses,  ainsi  que  celle  des  insectes  et  notam- 
ment des  termites. 

Le  combustible  généralement  employé  pour  les  loco- 
motives est  le  charbon  de  terre  auquel  on  donne  la  i)ré- 
férence  sur  le  bois,  même  quand  il  doit  être  amené  de 
pays  d'ouire-mer.  Ce  choix  se  justifie  par  un  ensemble  de 
considérations  qui  viennent  immédiatement  â  l'esprit. 

Dépenses  kilométriques  de  constricction 
et  cV exploitation. 

Aucun  chiffre  de  base  ne  peut  être  adopté  à  cet  égard, 
mais  à  titre  de  renseignements  utiles  nous  donnons  ci-après 
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les  indications  qu'on  a  bien  voulu  nous  communiquer 
sur  ce  point,  en  mentionnant  en  regard  l'ècartement 
adopté,  la  longueur  de  la  ligne  et  le  caractère  d'ensemble 
des  conditions  générales  d'exécution  ou  d'exploitation  ([ui 
peuvent  servir  de  terme  de  comparaison  : 

TABLEAU   des  dépenses  kilométriques   de  construction 
et  d'exploitation. 


DÉPENSE 

OBSKKVATIO>S 

DÉSIGNATION 

KILU.METRIQUE 

3  i 

(N.  H.  Les  indications 

S  'O) 

ci-dessous  rt'latixes 
auxdéclivîtes  uiaxi- 

de  la 

de 

d 

3  — 

Ejd" 

lua  et   aux  raxuiis 

LIGNE. 

construc- 

exi)loi- 

"*  _2 

les  plus  réduits  des 
courbes       doiinent 
une    certaine     idée 
(les    dithcultés     de 

tion. 

lation. 

construction  et  d'ex- 
ploitation). 

Francs. 

Francs. 

Mètres. 

Kilom. 

Congo   .     .     . 

loO.lMJO 

» 

0,75 

400 

1)  Pente  niaxi- 
Miuin  :  4.50/0. 

'■^)    Ri  von   nii- 
niinuin       di'S 
courb.^s    :    5<) 
nitjlres. 

r.sanibara 

(Afrique  orieu- 

tale).     .     .     . 

87,500 

4. .500 

1.00 

o-..^ 

n      4  oo. 
'^)   100  mètres. 

Sud-Ouest  Bré- 

silien. 

» 

>/ 

1.<K) 

8:i3 

1)  3   O'o. 

2)  100  mètres. 

Mahratta    (In- 

des    anglai- 

ses)   .     .     . 

105,000 

4,:i47 

(18'.)7) 

1.00 

•^,400 

1)  2,5  «o. 

2)  182  mètres. 

Java.     .     .     . 

150.(J00 

8,00'J 
(18U7) 

1 ,007 

1,407 

1)  -to/„. 

2)  1.50  mètres. 

Copiapo  (Chili). 

5-^,500 

3.548 

(18'.)7) 

1,435 

XMI 

1)  5.2  0/0. 

2)  1.5(J  mètres. 

Transsibérien  . 

1](),()(K) 

> 

1.5-^) 

* 
3.770 

soiii  cons- 
truits. 

1)  1,8  o/o. 

2)  [m  mètres. 

Midland  (Indes 

anglai.^es)     . 

l^ôXU) 

:)\8-ji 

(18')7) 

1,07() 

i.(n)3 

1)     1.25  0/0. 
2;  .300  mètres. 

—  35  — 

Telles  sont,  Messieurs,  les  principes  généraux  aux- 
quelles votre  commission  s'est  arrêtée. 

Nous  tenons  à  déclarer,  en  terminant,  que  nous  possé- 
dons seulement  depuis  quelques  jours  plusieurs  des  docu- 
ments qui  ont  servi  de  base  à  la  rédaction  de  ce  rapport. 
C'est  pourquoi  celui-ci  n'a  pas  été  rédigé  en  temps  utile 
pour  vous  parvenir  dans  les  délais  stipulés  à  la  session  de 
Berlin. 

Nous  ajouterons  qu'au  point  de  vue  technique  notre 
désir  eiit  été  de  pouvoir  recueillir  des  indications  sur  les 
chemins  de  fer  qui  ont  présenté  de  grandes  difficultés  de 
conception  et  de  construction.  Mais  les  documents  sur 
lesquels  nous  espérions  pouvoir  compter  nous  ont  fait 
complètement  défaut. 

Quoi  qu'il  en  soit,  si  nous  n'avons  pu  arriver  à  des  con- 
clusions formelles,  et  nous  ne  croyons  guère  possible 
d'en  formuler  d'absolues,  nous  croyons  au  moins  être  par- 
venus à  circonscrire  le  champ  des  incertitudes. 

Bruxelles,  le  28  mars  1899. 

Au  nom  de  la  Commission  : 
Le  Rapporteur, 
Lieutenant-colonel  A.  THYS. 


LES  CHEMINS  DE  FER  M  COLONIES 

QUESTIONNAIRE 
à  remplir  parles  administrations  de  cliemins  de  fer  coloniaux. 


Q.  l.  —  Donner  dans  ses  grandes  lignes  un  résumé 
du  cahier  des  charges  imposé  à  l'administration  du 
chemin  de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s  agit  d'une 
compagnie  concessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  de  ce  cahier  des  charges. 

Q.  IL   —  Si  celui-ci  n'est  pas  suffisamment  explicite, 
indiquer  les  avantages  consentis  de  la  part  du   Gouver 
nement  en  faveur  de   la  compagnie,  pour  autant  qu'ils 
soient  indépendants  des  bénéfices  à  retirer  de  l'exploita- 
tion de  la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  approximative  de 
ces  avantages. 

Q.  III.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle 
garantie  d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  concédant  ? 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  manière  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 
formation  du  capital  nécessaire  à  l'exécution  du  chemin 
de  fer  ? 

Q.  IV.  —  Dans  le  cas  où  le  cahier  des  charges  ne  sti- 
pulerait rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaîtr*e  les 
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ëléments  coiistiiuiiis  du  chemin   de  fer,  (^iii  sont  les  sui- 
vants : 

a)  Ecai-temeni  des  deux  files  de  rails  ; 

b)  Pentes  et  rampes  maxima,  suivant  la  forme  en  plan 
du  I  i*acé  ; 

c)  Rayon  minimum  des  courbes  ; 

d)  Profil  coté  du  rail,  son  poids  au  mètre  courant,  et 
la  loiîi'ueur  normale  des  barres  ; 

e)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce  ; 
/')  Plans  de  pose  ; 

g)  Mode  d'éclissage; 

(J.  V.  —  Donner  une  description  sommaire  du  maté- 
riel locomotives,  wagons  et  voitures,  et  joindre  les  i^lans, 
si  possible. 

Indi(iuer  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traciion  ; 

b)  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  chariic  la 
])lus  forte  par  essieu  ; 

r)  Le  ncmibre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'ils 
remorquent  par  train  ; 

d)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon  ; 

e)  Le  genre  de  combustil)le  employé  si  la  traction  est  â 
va{)eur,  sa  provenance  et  son  prix  de  revient  ; 

f)  La  charge  utile  des  wagons  ; 

//)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures  s'ils 
sont  montés  sur  deux  ou  trois  essieux  fixes  et,  au  besoin, 
le  système  employé  poui'  faciliter  lo  passage  en  courbe  ; 

//)  Indiquer  les  particidarités  de  construction  des 
wagons;  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  h*  bois 
est  employé  dans  certaines  de  leui*s  parties. 


-p- 

Faire  connaître  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
confort  des  vovageurs  dans  les  voitures,  particulièrement 
afin  d'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur  ; 

/)  Indiquer  la  vitesse  maxima  permise. 

Q.  VI.  —  En  combien  de  séries  ont  été  faites  les  études 
avant  d'aboutir  aux  tracé  et  profil  définitifs  ? 

Q.  VIL  —  Quel  était  le  i)rogTamrae  imposé  au  personnel 
des  études  d'avant-projet  ? 

Q.  VIII.  — A-t  il  été  reconnu,  par  la  suite,  que  cei-tiins 
éléments  du  programme  fixés  a  priori  devaient  ou 
pouvaient  être  avantageusement  modifiés  ? 

Q.  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier,  dans  une 
certaine  mesure,  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploi- 
tation à  la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction,  ou 
inversement  ? 

Q.  X  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des  moyens 
de  construction  nécessités  par  les  conditions  toutes  parti- 
culières dans  lesquelles  on  s'est  trouvé  par  suite  :  de 
l'absence  de  tout  moyen  de  communication  entre  l'origine 
du  railway  et  les  points  intermédiaires  de  son  parcours  ; 
de  l'inhabileté  des  artisans  employés  dans  certains 
métiers,  dans  celui  de  maçon,  par  exemple;  du  nombre 
souvent  très  considérable  de  petits  ouvi-ages  à  établir  pour 
l'écoulement  des  eaux  de  pluie  qui,  dans  des  pays  tropi- 
caux, tombent  avec  violence  et  dont  le  ruissellement  est 
rendu  fort  rapide  généralement  par  la  topographie  acci- 
dentée du  pays,  la  nature  du  sol,  la  nudité  superficielle  de 
celui-ci,  etc.  ? 

Q.  XL  —  Quel  système  a-t-on  adopté  pour  les  ;i(|ueducs 
et  ponceaux  ? 

Voîites  dallées  ou  métalliques  ? 
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Q.  XII.  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouvertiii-e  sont-ils 
voùiés  ou  à  superstructure  métallique  ? 

Dans  ce  dernier  cas,  quel  a  été  le  système  de  tabliers 
employés  tant  pour  les  ouvrai^os  ordinaires  que  pour  ceux 
de  grande  portée  ? 

De  quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers 
a-t-il  été  fait? 

(^.  Xlll  —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place  dont 
il  a  été  fait  usage  :  moellons,  bri(|ues,  chaux,  l)ois  pour 
billes  de  la  voie  et  estacade,  etc.  ? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Europe  ? 

(j.  XIV.  —  A-t-on  trouvé  la  main-d'œuvre  sur  place 
ou  a-t-il  falhi  la  recruter  ii  l'étranger? 

Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  son  éducation 
complète  et  quels  résultats  en  a-t-on  obtenus  ? 

De  quelle  façon  était  composée  la  surveillance  ? 

(^  W ,  —  La  main-d'œuvi'e  constituait-elle  une  corvée 
ou  y  avait-il  engagement  libre  ? 

Quels  ont  été  les  moyens  employés  pour  la  siimider  en 
vue  d'augmenter  la  production  ? 

De  quelle  façon  le  })aiement  s'opérait-il  et  ([uelles  étaient 
les  mesures  de  contr(Me  adoptées  ? 

Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  non  l' ri  turc 
et  le  logement  du  personnel  blanc  et  de  couleur  ? 

(j.  XVI.  —  Quelle  est  la  longueur  totale  de  la  ligne  ? 
Est-eile  à  simple  <»u  double  voie  ? 

Q  XVI I.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilomèti'es 
construits  par  année  ? 


—  41  — 

Q.  XVIII.  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit  ? 

Q.  XIX.  —  Quel  est  le  capital  de  la  compagnie  ;  de 
quelle  façon  est-il  subdivisé,  en  actions  ordinaires,  privi- 
légiées, obligations,  parts  de  fondateurs,  etc.,  et  de  quels 
avantages  jouissent-elles  respectivement  ? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espérés  pour  l'avenir  ? 

Q.  XX.  —  Depuis  combien  d'années  le  chemin  de  fer 
est-il  exploité  ou  quand  compte-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ? 

Q.  XXI.  —  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 
chaque  jour  dans  chaque  sens  ? 

Quelle  est  leur  composition  au  point  de  vue  du  tonn  ige 
des  marchandises  et  du  nombre  de  voitures  mises  à  la 
disposition  des  voyageurs  ? 

Varie-t-il  d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon? 

Q.  XXII.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans  le 
tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre,  de  même  en  es  ([ui  concerne  les  voyageurs, 
et  quelle  est  elle  ? 

Q.  XXIII.  —  Quelle  est  la  dépense  kilométrique 
moyenne  et  annuelle  de  l'exploitation  répartie  comme 
suit  : 

a)  Frais  généraux  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  ; 

h)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les 
immeubles  ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite. 


(j.  XXIV.  —  Quelle  est  actuellement  la  recette  brute 
kilométrique  moyenne  et  annuelle  ? 

(J.  XXV.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  il  la  compagnie  concessionnaii-e  d'autres  sources  de 
revenus  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

(J.  XXVI.  —  Quelles  sont  les  bases  des  tarifs  appliqués 
au  transport  des  marchandises  et  voyageurs  ? 

0  XX  Vil  —  Quel  est  le  sysiémed'exploitaiion  adopté 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de  circu- 
lation des  trains  ? 

Q.  XXVIII.  —  De  quelle  façon  s'opère  le  transborde- 
ment entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  raihvay  préexistant, 
et  les  instruments  de  transport  des  voies  de  communiea- 
iions  rtuviales  ou  maritimes  ? 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  (jnels  oui  l'ié  les  buts  nuil- 
tiples  à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  chemin 
de  fer? 

Economique,  stratégique,  politique  ? 

Q  XXX.  —  L'expérience  ac(iuise  permet-elle  de  con- 
stater ([ue  l'on  est  arrivé  aux  réstiltats  flésirés  et  dans 
quelle  mesure  ? 

Q.  XXXI.  —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin 
de  fer  est-elle  partie  d'une  .source  officielle  ou  est-elle  due 
uni(ltiement  à  des  interventions  privées  ? 

(^.  WXll.  -  Quelles  sont  les  consé({uences  indirectes 
([ue  l'établissement  de  la  voie  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 
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b)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays  ; 

c)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défi- 
nitivement au  régime  de  la  colonie  ; 

d)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 

Q.  XXXllI.  —  Quelles  sont  les  particularités  qu'offre 
le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes 
spéciales  que  l'on  a  dti  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient  ? 


NOTE  PRELIMINAIRE 


La  Commission  nommée  dans  la  séance  tenue  par 
VInstitut  Colonial  Internat lonal^'àBavlin, le  7  septembre 
1896,  afin  de  préparer  l'étude  de  la  question  des  chemins 
de  fer  aux  colonies  et  dans  les  pays  neufs,  a  rédigé  un 
questionnaire  qui  a  été  envoyé  aux  diverses  administra- 
tions des  chemins  de  fer  dans  les  colonies.  Quelques-unes 
d'entre  elles  ont  répondu  et  l'on  ti-ouvera  dans  les  trois 
volumes  actuellement  publiés,  en  texte  original  et  en 
ti'aduction,  les  réponses  obtenues. 

Afin  toutefois  de  faciliter  une  étude  d'ensemble,  on  a 
cru  utile  de  faire  suivre  chaque  question  des  réponses 
faites  successivement  par  les  difi'érentes  administrations 
de  chemins  de  fer  coloniaux  ;  les  abréviations  conven- 
tionnelles qui  précèdent  chaque  réponse  correspondent 
aux  chemins  de  fer  suivants  : 

Congo.  —  Chemin  de  fer  du  Congo. 

Ind.  Midland.  —  Indian  Midhuid  Railway. 

South.  Mahratta.  —  The  Southern  Mahratta  Railwav. 

Usambara.  —  Chemin  de  fer  de  l'Usambara. 

S.  0.  Brésil.  —  Chemins  de  fer  Sud-Ouest  Bi'ésiliens. 

Chili.  —  Chemin  de  fer  de  Copiapo  (Chili). 

Transsibér.  —  Chemin  de  fer  Transsibérien. 

Tunisie.  —  Chemin  de  fer  de  Gassa  (Tunisie). 

Algérie.  —  Chemin  de  fer  en  Algérie. 

Constantine.  —  Ligne  de  Philippeville  à  Constantine. 

Sétif.  —  Ligne  de  Constantine  à  Sétif. 

Biskra.  —  Ligne  de  El  Guerra  à  Biskra. 
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Aï.i-Beïda.  —  Ligne  d'Oùled-Rahmouii  à  Aïn-Beïda. 
Blida.  —  Ligne  de  Blida  à  Berronaglia. 
Bône-Guelma.  —  Ligne  de  Bône-Guelma  et  prolongement. 
Aïn-Mokra.  —  Ligue  de  Bône  à  Aïn-Mokra  et  ii  la  mine  de 

Mokta-el-Hadid. 
Aïn-Seîra.  —  Ligne  d'Aïn-Sefra  à  Djemien-bou-Rezg. 
Sénégal.  —  Chemin  de  fer  de  Dakar  à  Saint-Louis. 
Soudan.  —  Cliemin  de  fer  du  Soudan. 
Java.  —  Chemins  de  fer  de  l'Etat  Néerlandais  à  Java. 
Sumatra.    —   Chemin.s    de   fei*    rie    l'Etat    Néerlandais   à 

Sumatra. 
Tramw.  Joanal.N. — Tramway  à  vapeur  Samarang-Joana. 
Tramw.  Java-Est.  —  Tramway  à  vapeur  Java-Est. 
Tramw.  Serajou  I.N.  —  Tramway  à  vapeur  Serajou. 
Tramw.    Chéribon.    —    Tramway    à    vapeur    Samarang- 

Chéribuu. 
W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Chemin  de  fer  de  Moi-nuigaù  (West 

o(  ludia  Poi'tugueseRaihvay  G°  L*^). 
Transvaa!.  —  Chemin    de    fer  de  Laurenzo-Marquez  au 

Trausvaal. 
St-Pau!  Loanda.  —  Chemin  de  fer  de  Saint-Paul  de  Loanda 

à  Ambaca. 


V 


LES  CHEMINS  DE  FER 


AUX   COLONIES 


RÉPONSES  AU  QUESTIONNAIRE 


Q«  I.  —  Donner  dans  ses  grandes  lignes  un  résumé  du 
cahier  des  charges  imposé  à  l'Administration  du  chemin 
de  fer  par  le  Gouvernement,  s'il  s'agit  d'une  compagnie 
concessionnaire. 

Si  rien  ne  s'y  oppose,  on  est  prié  de  communiquer  le 
texte  complet  du  cahier  des  charges. 

Ri  —  Congo.  —  On  donne  en  annexe  (n^^  1)  le  cahier 
des  charges  complet  et   définitif  qui  régit  la  concession. 

Ind.  Midland.  —  Cette  Compagnie  fut  formée  en  18S5 
et  son  contrat  avec  le  Secrétaire  d'Etat,  en  date  du 
2  octobre  1885,  est  joint  sous  forme  d'annexé  A. 

En  résumé,  les  conditions  sont  : 

La  Compagnie  s'engage  à  trouver  immédiatement 
£  3,000,000  en  actions  et  à  remettre  cette  somme  au 
Secrétaire  d'Etat  qui  lui  en  garantit  un  intérêt  de  i  p.  c. 


La  discussion  do  (.'ette  ((uestion,  ontamée  a  la  ?e<.sion  de  J^ruxcll  '?, 
en  1899  sera  continuée  dans  colle  do  Paris,  en  août  19(t0. 
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l'ail.  Elle  s'engage  à  trouver  une  autre  somme  de 
£  3,000,000  ou  autre  somme  quelconque  nécessaire  à 
l'exécution  des  travaux  et  à  verser  cette  somme  au  fur  et 
à  mesure  des  besoins  ;  l'intérêt  payable  sur  cette  seconde 
somme  fera  l'objet  d'un  accord  entre  le  Gouvernement  et 
la  Compagnie. 

Le  Secrétaire  d'Etat  fournira  les  fonds  dans  la  mesure 
des  besoins  et  la  Compagnie  payera  4  ly  2  pour  cent  d'in- 
térêt sur  toute  somme  excédant  son  crédit.  (L'intérêt 
nominal  payable  sur  les  avances  faites  par  l'Etat  est  de 
3  1  ^  pour  cent.). 

Tous  les  produits,  déduction  foite  des  dépenses  d'ex- 
ploitation, seront  payés  au  Secrétaire  d'Etat  {ces  produits 
Font  des  roupies)  et  après  qu'il  aura  été  pourvu  à  l'intérêt 
(les  obligations  (debentures)  et  à  l'intérêt  garanti  au  taux 
(lu  change  moyen  pour  l'année, tout  le  surplus  sera  réparti 
dans  la  proportion  des  trois  quarts  pour  le  Secrétaire 
d'Etat  et  d'un  quart  pour  la  Compagnie.  (Il  n'y  a  pas 
encore  eu  de  surplus.) 

Le  terrain  sera  fourn'  gratuitement  par  le  Gouverne- 
ment et  le  profil,  le  genre  de  construction  ainsi  que  les 
tarifs  devront  être  soumis  à  l'approbation  du  (iouverne- 
ment. 

L'Etat  promet  de  transférer  à  la  Compagnie,  au  prix 
coûtant,  dès  leur  achèvement,  les  lignes  du  Sindia  State 
Uailway,  construit(^s  précédemment  par  l'Etat  d'Agra  à 
(iwaliw,  7  i.()4  milles,  et  d'autoriser  la  Compagnie  à  faire 
une  autre  extension  de  Saugor  à  Katin  (cette  ligne  est 
actuellement  en  construction). 

La  qualité  de  la  construction  sera  similaire  à  celle  des 
lignes  récentes  du  même  écartement  (sous  certains 
rapports  elle  1»mii*  est  supérieure)  et  sera  en  tous  points 
soumise  à  l'approbation  du  Gouvernement. 
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On  remarquera  que  dans  la  convention  la  ligne  de 
Bhopal  à  Gawnpore  est  mentionnée  à  titre  de  ligne  princi- 
pale. Depuis  que  la  Compagnie  a  repris  le  Sindia  State 
Raihvay  et  exploite  le  Bhopal  State  Railway  d'Itursi  à 
Bhopal,  une  distance  de  57.11  milles,  la  ligne  principale 
est  d'Itarsi  à  Agra,  372. 63 milles,  avec  un  embranchement 
de  Jhànsi  à  Gawnpore,  135.22  milles  ;  un  second  de  Jhânsi 
à  Manikpur,  180.37  milles,  et  un  troisième  de  Bina  à 
Saugor,  46.24  milles,  ce  qui  fait  un  total  de  734.46  milles 
dont  677.35  milles  appartiennent  actuellement  à  la 
Compagnie. 

Des  embranchements  de  Bhopal  à  Ujjain  et  de  Bina  à 
Goona  ont  été  construits  depuis  par  les  Etats  indigènes 
qu'ils  traversent  et  un  tronçon  de  2.21  milles  raccordant 
ces  embranchements  à  leurs  réseaux,  a  été  ajouté  par  la 
Compagnie, ce  qui  porte  leui*  étendue  totale  à  679.56  milles. 
On  remarquera  aussi  que  les  lignes  du  Cawnpore  à  Hànsi 
et  de  Manikpur  à  Hànsi  avaient  déjà  été  entamées  et  par- 
tiellement construites  par  le  Gouvernement;  elles  furent 
reprises  et  achevées  par  la  Compagnie. 

Le  capital  de  la  Compagnie,  en  chiffres  ronds,  est  com- 
posé de  : 

Capital  actions,  4  p.  c.  de  garantie.     .  £.     3,000,000 
Debentures     (  obligations  )    moyenne    de 

2  3/4  p.  c 3,000,000  (1) 

Somme  fournie  par  le  Secrétaire  d'Etat  .      1,345,000  (1) 
En  ajoutant   l'escompte  et  les  primes,  le 

total  réel  est  de 7,342,000(1) 

South.  Mahratta.  —  Cette  Compagnie  fut  formée  en  18S2 
et  sa  convention  avec  le  Secrétaire  d'Etat,  qui  date  du 
P'^juin  1832,  est  jointe  à  l'annexe  A. 

(1)  Ces  ohifïres  oonii)ronnent  les  fonds  ol)toniis  récemment  pour 
l'extension  de  Saugor  à  Katin, 
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Cette  convention  l'ut  étendue  et  modifiée  par  un  contrat 
additionnel  daté  du  28  octobre  1885. 

Les  conditions  brièvement  exposées  sont  : 

La  Compagnie  s'engage  à  trouver  de  suite  une  somme 
de  L  3,000,000  et  à  la  remettre  au  Secrétaire  d'Etat  qui 
en  garantit  l'intérêt  à  3  1/2  p.  c.  avec  1/2  p.  c.  d'intérêt 
additionneljusqu'au30juin  1887.  Ce  capital  de  ^3,000,000 
fut  augmenté  jus([u'au  chiffre  de  £  5,000,000  par  un 
second  contrat,  par  l'additition  de  £  2,000,000  d'obliga- 
tions à  3  1/2  p.  c.  Une  i)artie  de  ces  o))ligations  ne  fut 
jamais  émise;  une  auti'e  partie  est  depuis  arrivée  à  être 
placée;  celle-ci  a  été  renouvelée  partiellement  à  3  1/4  et 
3  p.  c.  et  le  solde  a  été  suppléé  par  des  avances  faites  par 
le  Secrétaii'e  d'Etat. 

La  période  du  30  juin  1887  fut  d'abord  prolongée 
jusqu'au  30  juin  1889,  et  plus  tard,  jusqu'au  31  décembre 
1890.  Après  cette  période,  la  Compagnie  devait  recevoir 
un  quart  du  surplus  des  recettes. 

Le  Secrétaire  d'Etat  devait  ibui-nir  les  fonds  pour  le 
chemin  de  fer  à  un  intérêt  de  4  1/2  p.  c,  réduit  dans 
la  suite  à  4  p.  c,  sur  toute  somme  excédant  le  montant 
du  capital  engagé  par  la  Compagnie. 

Toutes  les  recettes,  à  l'exception  de  ce  qui  est  prévu 
plus  haut,  devaient  être  remises  au  Secrétaire  d'Etat. 

Le  terrain  était  fotirni  ])arle  Gouvernement  et  le  profil, 
le  genre  de  construction  ainsi  que  les  tarifs  devaient  être 
soumis  à  son  approbation. 

Les  lignes  ([ui  devaient  êtie  construites  en  vertu  do 
cette  convention  étaient  : 

1°  Une  ligne  du  terminus  du  West  of  India  Portuguese 
Railway  a  la  frontièi'e  britannique,  près  du  Castle  rock, 
via  Hubli  et  Gadak  (s'écrit  aussi  Gadag)  à  Ikdlary, 
201.14  milles. 
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Il  y  a  lieu  de  remarquer  que  le  West  of  India  Portu- 
guese  Raihvay,  du  port  de  Mormugao  sur  la  cote  ouest 
vers  la  frontière  portugaise,  d'une  longueur  de  51  milles, 
était  en  voie  de  construction  à  cette  époque,  mais  le  succès 
de  son  exploitation  étant  douteux,  une  clause  fut  insérée 
dans  la  convention  pour  la  construction  éventuelle  d'une 
ligne  au  port  de  Karwar  dans  le  cas  où  la  ligne  portugaise 
ne  réussirait  pas.  Un  embranchement  du  Madras  Railway, 
de  Guntakul  à  Bellary,  30  milles,  avait  été  construit  à 
écartement  de  5  pieds  6  pouces  (1,676  mètres). 

On  avait  l'intention  de  relier  cet  embranchement  au 
réseau  métrique  et  de  prolonger  ce  réseau  vers  l'est  de 
Guntakul  jusqu'au  Heuve  Kistna,  en  face  de  Bezwada, 
et  vers  le  sud  jusque  Villuparain,  situé  sur  le  South 
Indiaii  Railway. 

2^  Un  embranchement  de  Sholapur,  ou  plus  correcte- 
ment Hotgi,  sur  le  Gi*eat  Indian  Penirisular  Railway,  à 
écartement  normal  prés  de  Sholapui- jusque  Gadag  sur  la 
ligne  de  la  Compagnie,  173.08  milles. 

La  consti*uction  de  cet  embranchement  comme  chemin 
de  fer  de  l'Etat,  avait  déjà  été  commencée  par  l'Etat, 
ainsi  que  celle  de  la  ligne  entre  Gadag  et  Bellary;  les 
travaux  furent  transférés  à  la  Compagnie  qui  les  acheva. 

3**  Un  embranchement  de  Hubli  à  Bankapur,  subséquem- 
ment  (octobre  1885)  modifié  vers  Rani  Benar  et  de  nou- 
veau (août  1887)  vers  Harikar  sur  la  frontière  de  l'Etat 
de  Mysore,  81  milles. 

4°  Un  embranchement  de  Londa  à  Belgaum,  33  milles, 
qui  fut  subséquemment  prolongé  jusque  Poona,  où 
il  est  raccordé  à  la  ligne  d'écartement  normal  du 
Great  Indian  Peninsular  Railway,  ii  une  distance  de 
Londa  de  277.99  milles. 

La  transformation  de  l'embranchement  à  écartement 
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normal  de  Guntakul  à  Bellaiy,  30  milles,  fut  entreprise 
entre  le  1'''' févriei- et  le  IG  mai  1887;  le  Gouvernement 
se  chargea  de  la  construction  de  la  ligne  de  Guntakul  à 
Tadepath  sur  le  fleuve  Kistna,  275.8  i  milles,  et  la  remit 
à  la  Gum[)agnie  le  P'"  janvier  18S8;  à  cette  èpo<iue  la 
ligne  était  en  exploitation  sur  un  tiei'S  de  sa  longueur  ; 
les  deux  autres  tiers  lurent  subséquemment  complétés  par 
la  Gompagnie.  La  longueur  totale  de  la  ligne  de  la  Com- 
pagnie est  de  1,042.05  milles  (1,676. 6 kilom.),  et  déduction 
faite  de  305.83  milles  de  Bellary  à  Kistna,  cons- 
truits principalement  i>ar  l'Etat,  il  reste  736.21  milles 
(  1,1  Si. 5  kilomètres)  qtii  ont  été  construits  principalement 
par  la  Compagnie. 

Indépendamment  de  son  {)i-npre  réseau,  la  Compagnie 
exploite  encore  :  1°  Le  Mysore  State  Raihvay  commencé 
à  i'oiigine  par  l'Etat  de  Mysore  comme  un  embranchement 
de  Bengalore,  le  terminus  de  rembranchement  à  écarte- 
ment  normal  du  Madras  Raihvay  jusque  Mysoi'e  et  de 
Hengalise  vers  Harihar  ;  la  Compagnie  reprit  cette  ligue, 
le  l^""  juillet  1886,  et  elle  l'a  soudée  depuis  au  ti'onçon 
de  Harihar  ;  dans  ce  but  la  Compagnie  fit  une  émission  de 
£  1 ,200,000  d'obligations  4  p.  c.  garantie  par  le  Secrétaire 
d'Etat  et  qui  n'est  rembotu'sable  qti'en  1936.  La  distance 
de  Hai'ihar  à  Mysore,  via  Bangalore,  est  de  296  milles  et 
cette  ligne  fait,  en  pi'atique,  }>artie  du  réseau  de  la  Com- 
pagnie du  Southern  Mahratta  Raihvay; 

2"  Le  Guntakul  Jes\vanti)ur  Raihvay  de  Guntakul  à 
.Teswantpur,  près  de  Mysore,  170.85  milles,  appartenant 
en  partie  au  Gouvernement  indien  et  partiellementârEtot 
de  Mysore. 

!^"  Un  tronçon  de  Mysore  à  Nanjangiid,  15.25  milles, 
appartenant  à  l'Etat  de  Mysore. 

4"  Et  le  Kolhapur  State   Railway,   de  Miraj,   qui  est 
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situé  à  mi-chemin  environ,  entre  Poona  et  Hubli,  à 
Kolhapiir,  29.07  milles  et  qui  appartient  à  l'Etat  de 
Kolhapur. 

Usambara.  —  La  réponse  à  cette  question  se  trouve 
dans  le  document  1  ci-annexé,  relatif  à  la  concession. 

S.O.  Brésil.—  Le  cahier  des  chai-ges  complet  est  annexé. 

Chili.  —  On  trouvera  la  réponse  aux  ti'ois  premières 
questions  dans  l'acte  de  concession  publié  ci-aprés  qui  date 
du  20  noveml)re  1849.  Ce  chemin  de  fer  —  le  premier 
construit  dans  l'Amérique  du  Sud  —  avait  pour  but  de 
relier  la  ville  de  Gopiapo  et  les  districts  miniers  au  port 
de  Caldera.  L'acte  de  concession  ou  cahier  des  charges  est 
peu  compliqué  et  peu  étendu,  parce  qu'à  cette  époque  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  était  chose  toute  nouvelle 
dans  cette  partie  du  notiveau  monde. 

Tunisie.  —  Nous  donnons  en  annexe  un  exemplaire  tlu 
cahier  des  charges  imposé  à  notre  Compagnie  et  de  la 
convention  conclue  avec  le  Gouvernement  tunisien. 

Algérie.  —  Les  chemins  de  fer  algériens  ont  été  con- 
struits et  sont  exploités  par  cinq  Compagnies,  savoir  : 

(Compagnie  P.-L.-M.  :  lignes  d'Alger  à  Oran  et  de  Phi- 
lippe ville  à  Gonstantine. 

Ouest- Algérien  :  Sainte-Barbe  du  Tlélat  à  Tlemcen  et 
Ras-el-Ma  à  Senia  à  Aïii-Temouchent,  Blida  à  Ber- 
rouagJiia  (1). 

Est-Algérien  :   Maison  Carrée  â  Constanline  ;  Méner- 


(I)  Ia'S  lig-nos  un  itiliim"  sont  ii  voie  étroite  (l  môtiv);  los  autres  sont 
à  voio'  uorniilû. 
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ville  à  Tizi-Oiizoïi  ;  Beiii-Maiisour  à  Bougie  ;  El  Guerrah- 
Biskra  ;  Oaled-Rahmoun'Aln'Beida. 

Bùne-Giielma  :  Kroubs  à  Bùne  ;  Du  vivier-Tunis,  Souk- 
Ah/Os-Tcbessa. 

Franco-Algérienne  :  Mostagcmem-Tiaret;  Arzcw- 
A  il l'^Sefi  a  :  Tiz  i  à  Masco  /  'a . 

Il  existe  en  outre  des  chemins  de  fer  miniers  construits 
sans  garantie,  dont  un  seul,  celui  de  Bône  à  Aïn-Mokra 
est  ouvert  au  service  iiul)lic. 

Les  cahiers  des  charges,  les  conventions  et  documents 
administratifs  relatifs  au  réseau  algérien  sont  réunis  dans 
le  Recueil  des  luis^  décrets,  conventio'ns  et  cahiers  des 
c/iarf/es  concernant  les  chemins  de  fer  de  F  Algérie, 
i»ul»lié  par  le  Ministre  des  travaux  publics  (édité  par 
lTmi)rimerie  Nationale,  1888). 

Les  cahiers  des  charges  ne  différent  pas  sensiblement 
du  cahier  des  charges  type  du  réseau  français.  Nous 
renvoyons  du  reste  à  ce  recueil. 

Constantine.  —  Sétif.  -  Biskra.  -  Aïn-Beïda.  —  Lecahier 
des  charges  et  les  conventions  hnaucières  relatives  à  l'ex- 
l)l<)itation  se  trouvent  dans  l'ouvrage  :  Recueil  des  luis, 
décrets,  com'entions  et  cahiers  des  cJiarges  conceryiant 
les  chemins  de  fer  de  rAlgé)'ie,  publié  })ar  le  Ministère 
des  travaux  publics  (Imprimerie  Nationale,  année  1888). 
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Blida.  —  Les  cahiers  des  charges  et  les  conventions  des 
chemins  de  fer  algériens  sont  insérés  dans  un  recueil 
spécial  publié  par  le  Ministère  des  travaux  publics 
(Imprimerie  Nationale,  année  1888). 

Bône-Guelma.  —  Les  lignes  algériennes  de  la  Compagnie 
Bône-Guelma  et  prolongements  n'ont  pas  été  établies 
simultanément  :  le  réseau  tel  qu'il  existe  aujourd'hui  se 
compose  de  plusieurs  lignes  qui  ont  fait  l'objet  de  conven- 
tions spéciales  et  distinctes  dont  nous  donnons  ci-dessous 
un  résumé  : 

1°  La  ligne  de  Bône  à  Guelma,  déclarée  d'utilité  }»ubli- 
que  par  décret  du?  mai  1874, est  régie  par  une  convention 
du  13  septembre  1872  la  concédant  pour  99  ans  à  la  Com- 
pagnie des  BatignoUes,  un  cahier  des  charges  est  annexé 
à  cette  convention  ;  le  capital  fixé  à  10,000,000  a  été  porté 
à  11,000,000  par  la  convention  additionnelle  du  4  mars 
1874  approuvée  par  décret  du  8  mars  187(5.  La  ligne  de 
Bùne  à  Guelma,  primitivement  classée  comme  ligne  d'in- 
térêt local,  a  été  déclarée  d'intérêt  général  ])ar  décret  du 
12  juin  1879,  substituant  l'Etat  au  Déparlement  de  Coiis- 
tantine  pour  la  gai-antie  et  le  contrôle  et  élevant  le  caj.i- 
tal  à  12,000,000. 

2"  Les  lignes  de  Guelma  au  Kr()ul)S  et  de  Duvivier  à 
Soukahras,déclarées(rutilité  publique  par  la  loi  (lu2(>mars 
1S77  a})prouvaiu  une  convention  du  11  janvier  1877  pour 
la  concession  de  ces  lignes  et  le  cahier  des  charges  joint 
à  cette  convention. 

3"  La  ligne  de  Soukahras  à  Sidi-el-Hemessi,  déclarée 
d'utilité  publique  pai*  la  loi  du  20  avril  1882  approuvant 
tnie  convention  en  date  du  9  janvier  1S82  et  appliquant  à 
cette  ligne  le  cahier  des  charges  relatif  aux  lignes  com- 
prises dans  le  .^  2  ci-dessus. 


—   o/ 


4°  La  ligne  de  Soukahras  à  Tébessa,  déclarée  d'utilité 
publique  par  la  loi  du  28  juillet  1885  approuvant  une  con- 
vention en  date  du  23  mai  1885. 

Ces  documents  ont  été  réunis  dans  un  recueil  publié  par 
le  Ministère  des  travaux  publics  (Imprimerie  Natio- 
nale 1887)  intitulé  :  Recueil  des  lois,  décy^ets^  conven- 
tions et  cahiers  des  charges  concernant  les  chemins  de 
fer  de  V Algéyne.  Il  sera  facile  de  se  procurer  ce  recaeil. 

Aïn-Mokra.  —  La  concession  a  été  donnée  par  un  arrêté 
du  Gouverneur  général  de  l'Algérie  en  date  du  12  juin 
1863,  avec  cahier  des  charges  annexé. 

Le  texte  de  ces  actes  administratifs  se  trouve  in 
extenso  dans  le  Recueil  des  lois,  décrets,  etc.,  dont 
il  est  fait  mention  à  propos  de  la  Compagnie  de  Bône- 
Guelma. 

La  Société  concessionnaire  n'a  reçu  aucune  subvention 
en  argent  et  ne  jouit  d'aucune  garantie  d'intérêt.  Il  lui  a 
été  simplement  accordé  la  jouissance  gratuite,  pendant  la 
durée  de  la  concession,  des  terrains  domaniaux  compris 
dans  l'emprise  de  la  voie  et  d'une  grande  partie  du  terre- 
plein  qui  forme  le  côté  sud  de  la  darse  du  port  de  Bône. 
La  Société  a  construit  des  appontements  le  long  de  ce 
côté  de  la  darse  qui  n'est  pas  pourvu  de  quais  et  elle  en 
jouit  seule  pour  le  moment  ;  le  terre-plein  sert  au 
stockage  des  minerais  qui  sont  amenés  de  la  gare,  dis- 
tante d'environ  400  mètres,  au  moyen  d'un  réseau  de 
voies  d'épanouissement. 

Aïn-Sefra.  —  La  ligne  de  chemin  de  fer  d'Aïn-Sefra 
à  Djenien-bou-Rezg,  prolongement  naturel  de  hi  ligne 
d'Arzew  à  Aïn-Sefra,  concédée  à  la  Compagnie  Franco- 
Algérienne,  a  été  étudiée  et  est  construite  directement 
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pai-  l'Etat.  Aucune  décision  n'a  encore  été  prise  au  sujet 
de  son  mode  d'exploitation. 

En  consé([uence,  il  n'a  pas  été  établi  de  cahier  des 
charges,  ni  stipulé  de  la  part  de  l'Etat  aucune  subvention 
en  argent  ou  en  nature. 

Pai*  suite,  nous  n'avons  i)as  à  répondre  aux  trois 
premiers  points  du  ([uestionnaire. 

Sénégal.  —  (Cahier  des  charges  ci-annexè. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Résumé  de  la  concession  pour  la 
première  ligne  Samarang-Joana  (100  kilomètres).  (Arrêté 
du  Gouverneur  général  du  18  mars  1881,  n°  5.) 

Le  concessionnaire  se  mettra  en  rapport  avec  le  Rési- 
dent pour  le  choix  du  tracé. 

La  partie  non  durcie  de  la  grande  route  pourra  être 
utilisée,  et  môme  une  })artie  de  la  route  durcie,  pourvu 
qu'il  reste  une  largeur  libre  de  i^'"-i. 

La  ligne  pourra  traverser  les  ponts  et  viaducs  existants, 
renforcés  et  élargis  au  besoin  ;  il  devra  i-esier  une  largeur 
libre  de  2'"5. 

Le  concessionnaire  ne  î)ayera  rien  pour  l'emploi  de  la 
route  postale,  des  ponts,  etc.,  ni  pour  les  terrains  non 
cultivés  que  le  Gouvernement  lui  cédera. 

Le  Gouvei'neur  général  pourra  autoriser  un  déplace- 
ment })artiel  do  la  route  postale  aux  frais  du  concession- 
naire. 

Le  tracé  définitif  sera  fixé  par  le  Gouverneur  général, 
au([uel  le  concessionnaire  devra  soumettre  les  plans  par 
l'intermédiaire  du  Résident.  Le  matéiùel  roulant  devra 
être  approuvé  par  le  Gouvernement  avant  d*étr*e  mis  en 
service. 

La  vitesse  maxima  est  de  io  kilomètres  à  l'heure. 

Le  Gouvernement  contrôlera  la  construction,  l'entre- 
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tien  et  l'exploitation  de  la  ligne  ;  les  bases  de  ce  contrôle 
seront  arrêtées  par  ordonnance  générale. 

Le  concessionnaire  soumettra  à  l'approbation  du  Direc- 
teur des  travaux  publics  les  règlements  de  service. 

Les  tarifs  de  transport  devront  être  publiés.  On  pourra 
s'en  écarter  par  des  conventions  spéciales. 

Transport  gratuit  pour  les  fonctionnaires  de  contrôle  et 
pour  les  colis  postaux. 

Capital  de  garantie  à  verser  par  la  Compagnie  :  42,000 
francs. 

Annulation  de  la  concession  si  certaines  conditions 
(acceptation,  mise  en  exploitation,  capital  de  garantie) 
n'ont  pas  été  observées. 

La  durée  de  la  concession  est  illimitée. 

Il  n'y  a  pas  de  conditions  de  reprise  ou  de  rachat. 

Les  concessions  ultérieures  pour  les  diverses  exten- 
sions et  embranchements  se  basent  sur  les  articles  4  à  14 
du  Staatshlad  1885,  n^  114  (1)  et  ne  fixent  pas  non  plus 
la  durée  de  la  concession,  ni  les  conditions  de  reprisé  et 
de  rachat,  sauf  pour  les  lignes  Rembang-Ploentoeran  et 
Joana-Lassem.  Les  concessions  supplémentaires  pour 
embranchements  sont  en  général  du  type  indiqué  dans 
l'annexe  III  de  V Aperçu, 

Tramw.  Java-Est.  —  La  Compagnie  a  diverses  conces- 
sions : 

1.  Sourabaïa-Sepandjang,  tramway  de  ville  et  de  fau- 
bourg. 

2.  Sepandjang-Krian,  prolongement  de  la  ligne  1. 

3.  Modjokerto-Ngoro,  tramway  desservant  surtout  les 
sucreries. 

(1)  La  teneur  de  ces  articles  dilïere  peu  de  celle  des  art.  là  1 1  du 
Rè^leuient  de  18'J.'),  Staatshlad,  n°  V.H.  Voir  à  ce  sujet  \\\/je,xu  et 
son  annexe  IV. 
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4.   Gemekan-Dinayo  (eiiibraiicliemeut  de  la  ligue  3). 
En  résumé,  voici  les  traits  cardinaux  des  cunditiunsde 
concession  : 

a)  Sourabaïa-Sepandjanji-,  11,6  kiloin.  (Arrêté  du  Gou- 
verneur général  du  'H  octobre  1886,  N°  2c.)    . 

Les  art.  -1  à  14  du  SOiatshlad,  114,  de  1885  (1)  sont 
applicables. 

Transport  de  voyageurs  seulement. 

Ecartement  de  r"067. 

Capital  de  garantie  versé  par  la  Compagnie  :  15,750  fr. 

Le  tramway  doit  être  mis  en  exploitation  endéans  trois 
ans  après  l'acceptation  [aanvaarding]  de  la  concession. 

Si  le  tramway  longe  ou  coupe  des  parcelles  d'emphy- 
téoses,  le  concessionnaire  devra  faire  les  passages  néces- 
saires. 

Durée  :  50  ans.  Prolongement  éventuel  de  la  durée 
api-ès  arrangement  avec  le  Gouvernement.  En  cas  de 
désaccord,  le  Gouverneui*  général  peut  exiger  que  la 
Compagnie  enlève  le  tramway  à  l'expiration  de  la  con- 
cession. 

Le  tramway  peut  être  exjiropriè  après  dix  ans  d'ex- 
ploitation ou  plus  ;  indemnité  :  vingt  fois  le  bénéfice 
aniHiel  moyen  des  trois  \\\\%  prospères  des  cinq  dernières 
années. 

L'état  d'entretien  doit  être  sullisant  au  moment  de 
l'exproprintion  ;  sinon  déduction  dun  montant  a  fixer 
par  trois  experts. 

L'embranchement  Stadstuin-Werfstraat,  concédé  le 
23  septembre  1893,  est  soumis  à  des  conditions  analogues. 

b)  Sepandjang-Krian,  17  kilom.  (Arrêté  du  Gouver- 
neur général  du  29  octobre  1895,  N"  6.) 


(1)  Qui   aUïèivnt  peu  dos  art.  4  à  14   du  Stnatsblnil   191,  do    18'j:i  ; 
voyez  à  ce  sujet  VAjterçu  et  son  annexe  \\ . 
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Le  trannvay  doit  se  raccorder  à  Krian  avec  le  chemin 
de  fer  de  l'Etat. 

Durée  :  jusqu'à  l'expiration  de  la  concession  Sourabaïa- 
Sepandjang. 

Expropriation  éventuelle  dans  le  même  délai  que  pour 
la  concession  n"  1  et  à  des  conditions  analogues. 

Pour  le  reste,  les  conditions  de  concession  sont  celles 
du  n''  1 . 

c)  Modjokerto-Ngoro,  33,6  kilom.  (Arrêté  du  Gou- 
verneur général  du  11  mai  1887,  N*'  8  c.) 

Transport  de  voyageurs  et  de  marchandises. 

Capital  de  garantie  versé  par  la  Compagnie  :  25,200  fr. 

Raccordement  à  Modjokerto  avec  le  chemin  de  fer  de 
l'Etat. 

Pour  le  reste,  les  conditions  sont  analogues  à  celles 
du  n*'  1 . 

cl)  Gemekan-Dinayo,  7,8  kilom.  (Arrêté  du  Gouver- 
neur général,  mai  1890,  N'^  7.) 

Transport  de  marchandises  seulement. 
Pour  le  reste,  comme  au  n^  3. 

Tramw.  Serajou  I.  N.  —  Résumé  de  la  concession  Maos- 
Bandjarnegara  (84  kilom.).  (Arrêté  du  Gouverneur  géné- 
ral du  23  décembre  1893.) 

La  concession  fixe  les  points  principaux  oii  passera  la 
ligne  en  laissant  au  concessionnaire  le  choix  pour  une 
partie  du  trajet  et  établit  ([ue  Maos  sera  la  station  de 
raccordement  avec  le  chemin  de  fer  de  l'Etat. 

Pour  les  conditions  de  ce  raccordement,  le  concession- 
naire s'entendra  avec  le  Directeur  des  travaux  publics. 
En  cas  de  désaccord  le  Gouverneur  général  décidera. 

En  vne   des    travaux    d'ii'i'igation   de    la  Serajou,  le 


—  62  — 

Directeur  des  travaux  publics  fixera  le  tracé  pour  une 
partie  restreinte  entre  deux  points  indii^uès. 

Pour  le  reste,  la  concession  ressemble  à  celle  de 
Saniarang-Cliéribon  (voyez  annexe  II  de  V Aperçu). 

Tramw.  Chéribon.  —  Les  conditions  de  concession  pour 
les  deux  lignes  principales  sont  reproduites  dans  l'annexe 
Il  de  Y  Aperçu;  tandis  (|ue  l'annexe  III  de  V  Aperçu  est  un 
spécimen  de  concession  poni-  les  divers  embranchements. 

W.  ind.  Porlug.  Rw.  —  Les  ch  irges  imposées  à  la  Com- 
pagnie pour  kl  construction  et  l'exploitation  du  chemin  de 
ferde  Mormugao  (West  of  India  Portuguese  Ruihvav  C° 
Pd  Ld)  sont  établies  dans  le  contrat  passé  à  Lisbonne, 
le   18  aviul   1881,  qui  est  la  base  de  son  organisation. 

TransvaaI.  —  L'acte  de  concession  et  le  cahier  (-es 
charges  sont  donnés  en  annexes. 

St-Paul  Loanda.  —  La  concession  de  la  construction  et 
d.'  l\'xpbjitation  du  chemin  de  fei' de  Loanda  à  Ambaca  a 
été  accordée  par  le  (louvernement  portugais  à  ^I.  Alexan- 
dre Pères,  le  25  septend)re  1885,  dans  les  conditions 
indi((u;'os  à  l'annexe. 


Q.  M.  —  Si  le  cahier  des  charges  n'est  pas  suffisam- 
ment explicite,  indi([uer  les  avantages  consentis  de  la  part 
du  (touvernement  en  faveur  de  hi  (lompagnie,  pour  autant 
(prils  soient  indépemhints  des  bénétices  à  retirer  de 
Texploitation  de  la  ligne  ferrée. 

Donner,  si  possible,  une  évaluation  appi'oximative  de 
ces  avantages. 
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R,  —  Congo.  —  Les  avantages  qui  ont  été  accordés 
à  la  Compagnie  par  l'Etat  Indépendant  du  Congo  rési- 
dent, comme  l'indique  l'acte  de  concession  donné  en 
annexe,   dans  l'attribution  de  terrains. 

En  dehors  de  ceux  qui  ont  été  nécessaires  pour 
l'assiette  de  la  voie  et  des  dépendances,  il  a  été  concédé 
en  pleine  propriété  : 

Les  zones  de  200  mètres  à  droite  et  à  gauche  de  la  voie 
ferrée  ;  et  1,500  hectares  par  kilomètre  construit  et 
e.\ploité. 

La  Compagnie  possède,  par  suite,  le  long  du  chemin  de 
fer  environ  16,000  hectares  de  terres  et  600,000  hectares 
à  choisir  parmi  tous  les  terrains  vacants  des  territoires  de 
l'Etat. 

Ind.  Midland.  —  L'avantage  dont  jouit  la  Compagnie 
consiste  en  la  i*-arantie  de  4  p.  c.  d'intérêt  sur  le  capital 
actions,  ce  qui  l'a  mise  à  même  d'obtenir  immédiatement 
£  3,000,000;  une  autre  somme  de  £  3,004,000  sera 
procurée  par  l'émission  d'obligations  [debentwe.s]  à  des 
taux  variant  de  3  1/4  à  2  1  2  p.  c. ,  tandis  que  la  clause 
par  laquelle  le  Secrétaire  d'Etat  s'engage  à  fournir  les 
sommes  nécessaires  à  l'achèvement  des  lignes  assure 
cet  achèvement,  si  même  on  éprouvait  des  difficultés 
à  obtenir  des   capitaux   sur  le  marché  ouvert. 

South.  Mahratta.  —  Les  avantages  dont  jouit  la  Com- 
pagnie consistent  en  une  garantie  d'intérêt  sur  son  capital 
actions  et  obligations,  plus  un  quart  des  recettes  nettes; 
l'assistance  directe  de  l'Etat,  qui  fournit  les  fonds  pour 
l'achèvement  de  la  ligne  ainsi  ({ue  la  construction  de 
lignes  par  l'Etat  et  leur  transfert  à  hi  Compagnie  pour 
le  complément  de  son  système.  La  sui'veillance  de  l'Etat 
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a  aussi  procuré  indirectement  des  avantages  à  la  Com- 
pagnie. 

Usambara.  —  Cette  question  est  résolue  par  le  document 
n^  3  annexé.  Il  n'est  pas  encore  possible  déjuger  des  avan- 
tages accordés  ;  cela  dépend  du  degré  de  développement 
de  la  colonie. 

S.  0.  Brésil.  —  Les  questions  II  à  IV  trouvent  leurs 
réponses  dans  les  documents  annexés. 

Tunisie.  —  Les  avantages  consentis  pai*  le  Gouverne- 
ment sont  exposés  dans  la  pièce  en  annexe. 

Biida.  —  Aucun  avantage  n'est  accordé  à  la  Compagnie 
de  rOuost-AIgérien  en  dehors  des  bénéfices  à  retirer  de 
l'exploitation  de  la  voie  feiTée. 

Bône-Guelma.  —  (^es  avantages  consistent  dans  les 
gai-anties  d'intérêt  stipulées  aux  conventions  énumérées 
ci-dessus. 

Il  y  a  lieu  de  noter  en  outre  que,  pour  l'établissement 
futui-  d'une  gare  maritime  à  Boue,  l'Etat  a  concédé  à  la 
Compagnie  un  terrain  en  bordui-e  sur  les  quais  du  port  de 
cette  ville.  Ces  terrains  sont  provisoirement  loués  à  des 
pai'ticuliers  et  constituent  un  revenu  à  la  (u)mpagnie. 

Sénégal.  —  Voir  au  cahier  des  charges  annexé. 

Sumatra.  —  Le  réseau  a  été  construit  par  l'Etat  et 
est  exploité  par  l'Etat. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Tramw  Java  Est.  —  Tramw. 
Serajou  I.  N.  —  Tramw.  Chéribon,  —  Dos  avantages  de 
celle   nature  no  sont  [)as  accordés  par  le  Gouvoi'noment. 
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W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Les  avantages  accordés  à  la  Com- 
pagnie sont  constatés  également  dans  le  contrat  annexé. 

St-Paul  Loanda.  —  Les  avantages  consentis  de  la  part 
du  Gouvernement  en  faveur  de  l'entreprise  sont  indiqués 
dans  les  articles  du  contrat  indiqué  à  L'annexe. 


Q-  111.  —  Quelle  subvention  en  argent  ou  quelle 
garantie  d'intérêt  a-t-il  été  accordé  par  l'Etat  con- 
cédant ? 

A  défaut  de  subvention  ou  de  garantie  d'intérêt,  de 
quelle  façon  celui-ci  est-il  intervenu  pour  faciliter  la 
formation  du  capital  nécessaire  à  l'exécution  du  chemin 
de  fer  ? 

Ri  — Congo.  —  Il  n'a  été  accordé  ni  subvention  ni 
garantie  d'intérêt  du  capital.  L'Etat  du  Congo  n'étant 
encore  en  1887  qu'à  ses  débuts,  avait  toutes  les  charges 
d'organisation,  d'exploration  et  d'expéditions  militaires, 
tandis  que,  d'autre  part,  toutes  ses  ressources  étaient  à 
créer.  Il  n'était  donc  pas  possible  qu'il  s'imposât  de  nou- 
velles charges  financières. 

C'est  pourquoi  l'on  se  tourna  du  côté  de  l'Etat  l)elge, 
à  qui  il  ne  fut  naturellement  demandé  aucun  sacrifice, 
la  Compagnie  ainsi  que  le  but  qu'elle  poursuivait  lui 
étant  légalement  étrangers,  mais  une  simple  participation 
à  rétribuer  dans  la  formation  du  capital. 

En  vertu  d'un  vote  des  Chambres  législatives,  l'Etat 
souscrivit,  sur  les  25,000,000  de  francs  du  capital  à 
émettre,  10,000,000  de  francs  en  actions  do  capital  jouis- 
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sant  d'un    dividende  limité  à  3  1  2  p.  c    et  remboursables 
au  }taii'. 

Le  capital  tixé  primitivement  s'ëtant  trouvé  insuffisant, 
rÉtat  belge  intervint  encore  par  la  suite,  d'abord  pour 
garantir  un  emprunt  obligatoire  de  10,000,000  de  francs 
rap}H)rtant  un  intérêt  de  3  p.  c,  puis  pour  souscrire  les 
5,000:000  de  francs  nécessaires  pour  porter  le  capital- 
actions  à  30,000,000  de  francs.  Cette  dernière  participa- 
tion se  composait  d'un  tiers  en  actions  de  capital  et  de 
deux  tiers  en  actions  ordinaires. 

Ind.  Midland.  —  Indépendamment  de  la  garantie  d'intérêt 
donnée  par  l'Ktat,  une  somme  de  £  1,315,000  a  été  fournie 
par  TEtat  à  des  conditions  qui  ont  varié  lors  de  chaqtie 
paiement.  Nominalement  la  Compagnie  paie  un  intérêt  au 
taux  de  3  1  i  p.  c  sur  cette  somme  ;  l'Etat  fournit  actuel- 
lement la  phi^  grande  partie  des  fonds  nécessaires  à 
l'extension  de  Saugor  à  Katin  On  remarquera  que  la 
fourniture  de  ces  fonds  par  l'Etat  aide  la  Compagnie 
à  se  pr(tcur<M'  des  capitaux  })ar  l'émission  d'oldigations. 

South.  Mahratta.  —  La  biurniiure  des  fonds  pai*  le 
Secrétaire  d'Etat  a  assuré  raclièvement  de  l'entreprise; 
l'intérêt  se  paie  au  taux  de  i  p.  c.  sur  les  avances  faites 
nominalement  par  la  Compagnie;  mais  comme  les  recettes 
nettes  ne  suffisent  i)as  au  service  de  l'intérêt  garanti  sur 
le  capital  actions  et  obligations,  la  Compagnie  a  réelle- 
ment l'usage  gratuit  de  ces  fonds. 

Usambara.  —  (Juestion  résolue  par  le  document  3 
amu^xê. 

Transsibér.  —  Le  clicmin  de  fer  est  construit  par  l'Etat 
même  :  sa   coiistiiiction   v\   son   t'xpbdtation   sont  régies 
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par  les  lois  et  règlements  communs  à  tous  les  chemins 
de  fer  de  l'Etat  en  Russie  d'Europe. 

Tunisie.  —  Ces  questions  sont  résolues  par  la  Conven- 
tion visée  ci-dessus. 

Blida.  —  Il  n'y  a  pas  de  subvention,  mais  une  gai-aiitie 
d'intérêt.  [Voir  la  convention.) 

Bône-Guelma.  —  Répondu  à  cette  question  en  même 
temps  qu"a  la  première. 

Sénégal.  —  L'Etat  a  donné  pour  la  construction  u:ie 
avance  en  argent,  j-emboursable  sui*  les  pi-oduits  nets  de 
l'exploitation  et  s'élevant,  par  kilomètre,  à  .  48,769  iv. 
la  Compagnie  a  contribué,  par  kilomètre.     .     19,2ol 


pi'ix  de  construction,  par-  kilomètre     .     .     .     68,000  fr. 

L'Etat  garantit  de  })lus,  pai-  kilcmèti-e  un  reventi  net 
annuel  de  115i  IV..  soit  6  %?  amortissement  compris  du 
capital  fourni  par  la  Compagnie. 

Enfin  l'Etat  a  livré  gratuitement  à  la  Compagnie  les 
teri-ains  nécessaires  p^ur  la  ligne  et  ses  dépendances,  les 
charges  assumées  de  ce  fait  par  l'Etat  sont  insigni- 
fiantes. 

Java.  —  Le  l'éseau  est  exploité  par  l'Etat  et  a  été  con- 
struit par  l'Etat,  sauf  la  ligne  Batavia-Est  (63  kilomètres) 
qui  a  été  rachetée  à  une  Compagnie  privée  en  1898. 

Sumatra.  —  Le  Gouvernement  des  Indes  néerlandaises 
a  facilité  la  construction  de  la  ligne  par  trois  mesures  : 

1.  En  décrétant  l'expropriation  de  tous  les  tei-i-ains 
nécessaires  comme  étant  exigée  «  dans  l'intérêt  public  »  ; 

2.  En  chargeant  le  département  de  la  Justice  de  metii-e 
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à  la  disposition  de  riiigénieur  en  chef  500  forçats  nour- 
ris et  logés  aux  frais  de  ce  département,  conti-e  une 
indemnité  de  36  centimes  par  homme  et  par  jour,  à  charge 
de  la  construction  du  chemin  de  fer  ; 

3.  En  publiant  un  arrêté  ([ui  auiorise  l'immigration 
contractuelle  dans  la  province  (cote  occidentale  de 
Sumatra),  de  coolies  chinois. 

4.  En  décrétant  que,  pour  ce  qui  concerne  les  bâti- 
ments, travaux  d'art,  etc. ,  le  chemin  de  fer  de  Sumatra 
aurait  le  caractère  d'un  chemin  de  fer  industriel,  donc  de 
grande  simplicité,  et  que  l'exploitation  en  serait  régie  par 
le  «  Règlement  des  chemins  de  fer  secondaires  aux  Indes 
néerlandaises  ». 

Tramw.   Joana  !     N.    —    Tramw.   Java-Est.  Tramw. 

Serajou  I.  N.  —  Aucune  subvention  en  argent  n'a  été 
accordée  i»ar  l'Etat  sous  aucune  forme. 

Tremw.  Chéribon.  —  L'Etat  a  payé  en  une  seule  fois 
une  somme  de  315.000  francs  à  titre  d'indemnité  pour 
le  transport  de  la  poste. 

W.  ind.  Portug.  Rw.  Il    ressort  du    contrat    qu'une 

garantie  d'intérêts  de  5  p.  c.  a  été  accordée  sur  le  capital 
primitif  de  £  800,000.  Pour  t(»ut  capital  en  pltis,  l'intérêt 
est  porté  à  6  p.  c. 

TransvaaI.  —  Le  Gouvernement  portugais  n'a  ac(^ordé 
au  concessionnaire  Mac-Murdo  ou  à  la  (^onn)agnie  du 
chemin  de  fer  de  Lauren/o-Mar(iue/  au  TransvaaI 
aucune  subvention  en  argent  ou  garantie  d'int(''rèt:  mais 
il  a  concouru  pour  faciliter  la  foiniation  du  capital 
nécessaire  à  hx  construction  du  chemin  de  for,  par  les 
dispositions  suivantes: 
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P  Le  Gouvernement  s'engage  à  ne  construire  ou  con- 
céder, dans  le  territoire  de  Laurenzo-Marquez,  sur  une 
zone  inférieure  à  100  kilomètres  de  chaque  côté  de  la 
ligne,  aucun  autre  chemin  de  fer  se  rendant  de  la  cote  de 
ce  district  à  la  frontière  du  Transvaal  et  pouvant  faire 
concurrence  à  celui  qui  fait  rohjet  du  contrat  de  1883. 
[Article  20  du  contrat,  §  2.) 

2.  —  Si,  à  n'importe  quel  moment,  le  Gouvernement 
juge  utile  d'établir  ou  de  concéder  une  ligne  télégraphique 
ou  téléphonique  dans  la  zone  susdite,  il  sera  tenu  de  con- 
sulter la  Compagnie,  afin  que  celle-ci,  le  jugeant  de  son 
intérêt,  procède  elle-même  à  la  construction  dans  les  con- 
ditions préalablement  fixées.  (§  3.  —  Article  20  du 
contrat.) 

3.  —  Il  est  concédé  à  la  Compagnie  : 

a)  Tous  les  terrains  appartenant  à  l'Etat  occupés  par 
la  ligne  du  chemin  de  fer,  et  par  les  constructions  dépen- 
dantes de  celui-ci,  et  tous  les  bois  appartenant  également 
à  l'Etat  qui  se  trouvent  sur  ces  mêmes  terrains. 

h)  La  moitié  des  terrains  de  l'Etat,  dans  une  zone  de 
500  mètres  de  chaque  côté  de  Taxe  de  la  ligne,  le  partage 
de  ces  terrains  devant  être  fait  alternativement  entre  le 
Gouvernement  et  la  Compagnie,  de  manière  à  ce  que 
celle-ci  iie  puisse  devenir  propriétaire  d'une  étendue  de 
terrains  ayant  plus  de  5  kilomètres  de  longueur. 

c)  100,000  hectares  de  terrains  en  friche  appartenant 
à  l'Etat  dans  les  districts  de  Laurenzo-Marquez  et  d'In- 
hambane,  au  choix  de  la  Compagnie,  pourvu  toutefois 
qu'aucune  étendue  de  terrain  n'ait  une  superficie  de  plus 
de  2,500  hectares,  la  Compagnie  étant  libre  d'exploiter 
les  mines  et  les  autres  richesses  naturelles  de  ces  ter- 
rains sans  être  passible  de  quelque  impôt  que  ce  soit. 

d)  Un  terrain  de  1  kilomètre  carré   au   point  tenninus 

G 
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de  la  ligne  destiné  à  la  construction  des  quais  et  de  la 
gare. 

e)  Une  purtion  de  terrain,  appartenant  à  l'Etat,  dans 
une  des  îles  de  la  baie  de  Laurenzo-Marquez,  au  choix  de 
la  Compagnie,  lorsqu'elle  jugera  cette  cession  indispen- 
sable à  la  construction  de  dépôts,  de  magasins  et  d'autres 
dépendances,  étant  toutefois  entendu  que  la  Compagnie 
ne  pourra  en  aucun  cas  posséder  entièrement  n'importe 
laquelle  de  ces  îles. 

f)  Le  droit  de  prendre,  pendant  toute  la  durée  des  tra- 
vaux, dans  les  forêts  et  les  terres  appartenant  à  l'Etat, 
les  bois  et  les  autres  matériauxdont  la  Compagnie  pourrait 
avoir  besoin  pour  la  construction  de  la  ligne,  avec  l'auto- 
risation préalable  du  Gouverneur  général  de  la  province 
de  Mozambique  et  l'obéissance  aux  règlements  et  aux 
instructions  que  le  Gouvernement  croira  devoir  ét.iblirà 
cet  effet.  (Article  21  du  Contrat.) 

4.  —  En  outre,  il  est  acquis  à  la  Compagnie  : 
a)  L'exemption,  pendant  la  durée  delà  concession,  de 
totite  contribution  spéciale  imposée  au  chemin  de  fer. 

h)  L'importation  en  franchise,  pendant  une  période  de 
quinze  ans,  de  tous  matériaux  et  de  tous  outils,  des 
machines,  des  combustibles  et  autres  objets  nécessaires  à 
la  construction  et  à  l'exploitation  du  chemin  de  fer.  (lY""'  1 
et  2  de  l\(rticle  22  du  contrat.) 

.").  —  On  accorde  à  la  Compagnie  l'exploitation  du 
chtuiin  de  iVr,  des  lignes  télégra})hiqiies  ou  téléphoniques 
annexes,  des  ponts,  des  quais,  des  docks,  et  de  tous  les 
ouvi'ages  nécessaires  au  développement  du  trafic  et  de  la 
ligne,  et  des  terrains  concédés,  moyennant  le  paiement  au 
Gouvernement  portugais  de  5  p.  c.  du  dividende  qu'elle 
distribue  à  ses  actionnaires.  (Article  26  du  contrat). 
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6.  —  Sont  approuvés  les  statuts  de  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  de  Laurenzo-Marquez  au  Transvaal,  en 
date  du  31  décembre  1885,  oii  se  trouve  l'article 
suivant  : 

«  Art.  17.  —  La  direction  représente  la  Compagnie 
sous  tous  les  rapports  et  dans  tous  les  actes  judiciaires  et 
extrajudiciaires,  et,  par  conséquent,  elle  a  pleins  pou- 
voirs pour  : 

«  P  Traiter  et  réaliser  tous  les  contrats  concer- 
nant les  acquisitions  de  terrains,  de  machines,  de  pro- 
duits, etc.;  les  constructions  de  toute  nature, soit  à  forfait, 
soit  pour  son  propre  compte,  la  vente  de  matériaux,  de 
machines,  de  produits,  etc.;  » 

«  2^  Arrêter  et  modifier  les  tarifs  ; 

«  3'^ » 

St-Paul  Loanda.  —  Le  6  pour  cent  est  relatif  au  prix  de 
19:999.000  reis  par  kilomètre  de  chemin  de  fer  construit, 
y  compris  l'intérêt  et  Tamortissement  du  capital.  Pour 
cette  garantie,  la  ligne  sera  considérée  divisée  en  sec- 
tions, la  première  étant  de  60  kilomètres  et  les  suivantes 
de  20  kilomètres.  La  garantie  sera  seulement  due  après 
que  chaque  section  sera  construite  et  ouverte  à  l'exploi- 
tation ;  elle  sera  payée  pendant  toute  la  durée  de  la 
concession. 

Quand  le  revenu  brut  de  la  voie  ferrée,  l'impôt  de 
transit  exclu,  n'excédera  2:000.000  reis  par  an  et  par 
kilomètre,  les  dépenses  de  l'exploitation,  pour  le  com})te 
de  la  garantie,  seront  toujours  calculées  à  1:'.:?00.000  reis 
par  an  et  par  kilomètre. 

Quand  le  revenu  brut,  dans  les  mêmes  conditions, 
excédera  2:000.000  reis,  mais  sera  moindre  que  2:500.000 
reis  par  an  et  par  kilomètre,  les  dépenses  d'exploitation, 
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pour  le  même  effet,  seront  calculées  à  60  p.  c,  n'étant 
néanmoins  supérieures  à  1:375.000  reis. 

Quand,  dans  les  mêmes  conditions,  le  revenu  brut  excé- 
dera 2:500.000  reis,  les  dépenses  d'exploitation  seront 
calculées  à  55  p.  c. 

Quand  le  revenu  net  du  chemin  de  fer  excédera  8  p.  c. , 
la  moitié  de  l'excédent  appartiendra  au  Gouvernement, 
ce  partage  ayant  une  durée  suffisante  pour  le  rembour- 
sement total  des  sommes  d'argent  payées  comme  subven- 
tion, ajoutées  à  l'intérêt  de  4  p.  c. 


Qi  IV.  —  Dans  le  cas  où  le  cahier  des  chai-ges  ne  stipu- 
lerait rien  à  ce  sujet,  on  est  prié  de  faire  connaître  les 
éléments  constitutifs  du  chemin  de  fer  qui  sont  les  suivants  : 

a)  Ecartement  des  deux  files  de  rails. 

b)  Pentes  et  rampes  maxima,  suivant  la  forme  en  plan 
du  tracé. 

c)  Rayon  minimum  de  courbes. 

d)  Profil  coté  (lu  rail,  son  poids  au  mètre  courant  et  la 
longueur  normale  des  l)arros. 

e)  Type  des  traverses  et  poids  à  la  pièce. 
/')  Plans  de  pose. 

g)  Mode  d'éclissage. 

R.  —  Congo.  —  ^/)  Le  raihvay  est  à  ecartement  réduit 
et  appartient  au  type  de  la  voie  de  0™75. 

Toutefois,  comme  les  traverses  employées  sont  métal- 
liques, pour  éviter  les  complications  des  dispositifs  de 
réglage  des  surécartements  d'après  le  rayon  des  courbes 
et  ne  pas  s'exposer  à  des  confusions  inévitables  par  l'adop- 
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tionde  traverses  spéciales  aux  alignements  et  aux  courbes, 
on  s'est  décidé  à  s'arrêter  à  un  type  unique  de  traverse. 
Celle-ci  devait  naturellement  présenter  la  surlargeur 
nécessaire  aux  courbes  de  plus  faible  rayon  qui  est  de 
15  m/m.  Il  en  est  résulté  que,  bien  que  le  matériel  fût 
construit  pour  la  voie  de  0"t^75,  l'écartement  entre  les 
faces  internes  des  bourrelets  des  rails  est  de  0^165. 

En  prenant  cette  décision,  les  ingénieurs  ont  estimé  —  et 
l'expérience  leur  a  donné  raison  —  que  l'excès  de  surlar- 
geur en  alignement  et  en  courbes  dé  grand  rayon  ne 
provoquerait  pas  une  augmentation  du  mouvement  de 
lacet  nuisible  au  matériel  fixe  comme  au  matériel  roulant, 
la  vitesse  des  trains  étant  relativement  faible. 

b)  La  région  des  Cataractes  qu'il  fallait  traverser 
entre  Matadi  et  le  Stanley-Pool  pour  raccorder  la  partie 
maritime  du  fleuve  au  réseau  navigable  du  Haut-Congo 
est  très  montagneuse,  particulièrement  à  l'origine  —  sur 
les  40  premiers  kilom.  de  la  ligne  —  et  dans  le  massif 
de  séparation  des  bassins  du  Kwilu  et  de  Tlnkissi,  vers  le 
milieu  du  parcours. 

Dans  ces  régions,  les  défilés  sont  excessivement  resserrés 
et  ne  permettent  pas  de  donner  de  grands  développements 
au  tracé.  D'autre  part,  les  questions  prédominantes 
étaient  la  rapidité  d'exécution  de  la  ligne  —  sans  laquelle 
les  immenses  régions  de  l'Etat  ne  pouvaient  être  exploi- 
tées et  même  occupées  efficacement  que  dans  des  limites 
très  restreintes  —  et  son  coût  le  plus  réduit  possible,  étant 
donnée  la  difficulté  de  réunir  des  capitaux  suffisants 
pour  une  œuvre  dont  les  résultats  étaient  en  définitive 
aléatoires  pour  le  public  en  général. 

Ces  conditions  imposaient  un  tracé  très  accidenté  et  la 
solution  technique  de  la  montée  du  massif  de  Palaballa 
ne  pouvait  —  puisqu'il  ne  fallait  pas  penser  à  l'exécution 
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de  tunnels  —  être  résolue  ({u'en  disposant  de  rampes 
maxima  de  45  "^j^  et  de  rampes  équivalentes  en  courbes. 
C'est  à  ces  rampes  limites  que  l'on  s'est  arrêté  pour  les 
parties  de  voie  en  alignement. 

Pour  tenir  compte  de  la  résistance  propre  aux  courbes, 
rinclinaison  de  ces  parties  a  été  réduite  comme  on  l'in- 
dique ci-dessous: 

Courbe  de    50  mètres  de  rayon-rampe  maximum  28 
id.  60  id.  31 

id.  3i 

id.  37 

id.  38 

id.  40 

id.  41 

Au-dessus  de  200  mètres  de  rayon,  l'influence  des 
courbes  disparaît  presque  complètement  au  point  de  vue 
de  la  résistance  au  roulement  sur  notre  matériel. 

Au  delà  du  kilomètre  90,  les  études  ayant  fait  con- 
naître que  la  topograjihie  du  pays  s'adoucissait,  le  ma- 
ximum des  rampes  fut  réduit  à  40  "V,,,  en  alignement 
avec  diminution  correspondante  en  courbes  des  divers 
rayons,  saul  pour  quelques  exceptions  dans  le  massif  de 
Sona-Gongo,  entre  les  kilomètres  210  et  230. 

c)  Les  courbes  les  plus  accentuées  ont  50  mètres  de 
rayon  dans  les  parties  très  accidentées  où  les  pentes 
et  rampes  ont  été  portées  à  45  "Ym  ^^  ^*^^  mètres  de 
rayon  dans  toutes  les  autres  régions. 

La  courbure  des  courbes  de  50  mètres  n'est  pas 
exagérée  pour  le  matériel.  Elle  cori'espond  pour  les 
locomotives  du  plus  grand  empattement,  à  un  angle  de 
cisaillement  de  r''3r,  tandis  que  l'on  \\o  ci-aint  pas  dans 
nos  pays  de  dépasser  2'\ 

d)  L'annexe   2  donne  le   profil    en  gi-andeur  du   rail. 
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C'est  le  type  du  rail  de  la  Société  nationale  belge 
des  Chemins  de  fer  vicinaux.  Son  poids  est  de  21  1/2  kilo- 
grammes au  mètre  courant.  La  longueur  normale  des 
barres  est  de  7  mètres.  Cette  longueur  correspond  à  celle 
des  wagons  qui  est  de  7™20. 

e)  Les  traverses  sont  du  système  inventé  par  les 
ingénieurs  Boyenval  et  Ponsard,  de  Paris.  On  en  donne 
le  dessin  coté  à  la  planche  3. 

Le  métal  est  de  l'acier  doux. 

Pour  éviter  dans  une  certaine  mesure  l'action  de  la 
rouille,  peu  appréciable  cependant  pour  les  pièces  métal- 
liques ne  reposant  pas  sur  un  sol  imperméable  et  sou- 
mises à  l'action  du  soleil,  elles  sont  recouvertes  à  chaud 
d'une  forte  couche  de  goudron.  Leur  poids  est  de 
32  1/2  kilogrammes,  attaches  comprises. 

Elles  ont  donné  à  tous  les  points  de  vue  d'excellents 
résultats.  Leur  forme  convient,  en  effet,  pour  les  faibles 
écartements  devant  supporter  des  charges  relativement 
lourdes.  Le  serrage  des  tire-fonds  métalliques  ne  laisse 
rien  à  désirer;  enfin,  les  deux  cannelures  s'opposent 
efficacement  au  cheminement  longitudinal. 

Au  point  de  vue  de  la  construction,  elles  présentent 
l'avantage  d'un  arrimage  facile  sur  les  wagons  et  d'une 
pose  rapide. 

f)  Le  rail  est  posé  à  joints  en  porte-à-faux  sur 
10  traverses  en  alignement  et  courbes  de  rayons  supé- 
rieurs à  75  mètres  et  sur  11  traverses  en  courbes  de 
rayons  inférieurs. 

La  portée  de  joint  est  déterminée  de  façon  à  ce  que  les 
éclisses-cornières  buttent  contre  les  selles  d'appui  des 
traverses. 

g)  Dans  les  25  ou  30  premiers  kilomètres  du  chemin 
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(le  fer,  il  a  été  emplové  des  éclisses  plates  vers  l'intérieur 
(le  la  voie  et  des  éclisses-cornières  à  l'extérieur. 

Au  delà,  l'emploi  des  éclisses  plates  a  été  abandonné  et 
l'on  n'a  plus  mis  en  œuvre  que  des  éclisses-cornières. 
Celles-ci  donnent,  en  effet,  une  plus  grande  rigidité 
latérale  au  rail  et  s'opposent  plus  efficacement  aux  défor- 
mations en  plan  de  la  voie. 

Ind.  Midland.  —  a)  Les  voies  ont  5  pieds  6  p(mces 
(1,07(3  mètres)  d'écartement  qui  est  l'écartement  normal 
de  presque  toutes  les  lignes  principales  aux  Indes. 

/>)  La  plus  forte  pente  entre  Bhopal  et  Jhànsi  est  de  1 
sur  200  (0.5  p.  c.)  ;  au  nord  de  Jhânsi,  tant  sur  la  ligne 
pi'incipale  que  sur  l'embrancliement  de  Gawnpore,  elle  est 
de  1  sur  L50  (0,67  p.  c),  sur  l'embrancliemeni  de  Jliànsi- 
IManikpur  elle  est  de  1  sur  1*25  (0.8  p.  c.)  et  sur  reml)ran- 
cbement  de  Saugor  de  1  sur  100  (1.0  p.  c). 

Sur  la  section  du  Bhopal  ({ui  est  exploitée  comme  faisant 
partie  de  la  ligne  principale  de  la  Ccmipagnie,  il  y  a  une 
longueur  de  6.77  milles  de  rampes  de  1  sur  80  (1.25  p.  c), 

c)  Aucune  courbe  n'a  moins  de  1,000  pieds  de  rayon 
(plus  de  300  mètres). 

d)  La  section  du  rail  normal  est  donntîe  dans  l'annexe  B, 
le  poids  est  de  80  livres  par  yard  (environ  39.5  kilog. 
par  mètre),  sa  longueur  normale  de  30  pieds  (environ 
9.15  mètres),  avec  une  petite  proportion  de  rails  plus 
courts.  Sur  une  étendue  d'environ  40  milles  de  l'embran- 
chement de  (^awnpore  on  a  employc^  des  rails  à  double 
champignon  de  75  livres  par  yard  (environ  37  kilog.  par 
mètre)  et  sur  les  chemins  de  i'ov  des  Etats  de  Sindia  et  de 
Bh(q);il  il  existe  des  longueurs  considérables  de  rails  à 
semelle  plate  de  63  livres  que  l'on  i^emplace  graduelle- 
ment par  le  rail  normal  de  80  livres. 


e)  On  trouvera  également  le  profil  de  la  bille  normale 
dans  l'annexe  B. 

Chaque  bille  est  composée  d'une  paire  de  cuvettes  en 
fonte  de  forme  ovale,  maintenues  en  position  et  à  l'écar- 
tement  par  un  tirant  en  fer  forgé  muni  d'une  clavette  à 
mentonnet  d'un  côté  et  d'une  contre-clavette  de  l'autre 
côté  de  chaque  cuvette.  En  renversant  la  partie  de  la 
clavette  et  de  la  contre-clavette  l'écartement  peut,  en  cas 
de  nécessité,  être  élargi.  La  semelle  du  rail  est  retenue 
par  un  tasseau  à  l'extérieur  et  par  une  pince  et  cale  en 
fer  forgé  à  l'intérieur.  La  bille,  à  l'assiette  du  rail,  est 
munie  d'un  trou  dans  lequel  on  peut  insérer  une  broche 
d'environ  16  '"/m  de  diamètre  à  travers  un  trou  foré  dans 
la  semelle  du  rail  jusque  la  joue  de  celui-ci  ;  en 
pratique  on  a  trouvé  inutile  d'employer  ces  broches,  sauf 
sur  les  fortes  rampes.  Le  poids  total  de  chaque  bille  com- 
plète est  de  190  à  212  livres  (86  à  96  kilog.). 

Pour  les  rails  à  double  champignon  de  75  livres  on 
emploie  les  billes  en  fonte  indiquées  à  l'annexe  G  ;  sur 
les  chemins  de  fer  des  Etats  de  Sindia  et  de  Bhopal  les 
billes  sont  principalement  en  bois  de  9  pieds  à  9  pieds 
6  pouces  de  longueur,  10  pouces  de  largeur  et  5  d'épais- 
seur (environ  2.75  à  2.90x0.254X127).  On  a  aussi  fait 
usage  de  billes  en  acier  d'un  modèle  qui  n'a  guère  donné 
de  résultats  satisfaisants. 

f)  Généralement  on  emploie  11  billes  pour  chaque  rail 
de  30  pieds  ;  les  joints  sont  en  l'air  et  d'équerre. 

g)  On  se  sert  d'éclisses  ordinaires  indiquées  à  l'an- 
nexe B;  redisse  normale  est  d'une  construction  spéciale 
car  elle  a  un  boulon  central,  ce  qui,  avec  la  grande  incli- 
naison des  pentes  de  l'éclissage  adopté,  tend  à  maintenir 
les  éclisses  en  place  et  grâce  au  bon  support  donné  par  les 
billes  ne  présente  pas  de  danger  au  point  de  vue  du  bris 
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des  êclisses.  On  a  fait  usage  d'une  cclisse  droite  et  peu 
profonde  qui  ne  touchait  ni  les  tasseaux  ni  les  dépressions 
des  billes  et  pei-mettait  la  pose  des  billes  près  des 
joints,  même  quand  ils  n'étaient  pas  d'équerre,  ce  qui 
arrive  sur  les  courbes. 

La  ligne  est  lestée  avec  du  bon  ballast  sur  toute  sa 
longueur. 

South.  Mahratta.  —  a)  L'écartement  de  la  voie  est  d'un 
mètre. 

à)  Les  plus  fortes  pentes  sont  : 

De  la  frontière  portugaise  au  Castle-Rock  la  pente  est 
de  1  sur  40  (2.5  p.  c),  sur  le  restant  de  la  ligne  princi- 
pale de  1  sur  100  (1  p.  c),  longueur  totale  132.6  milles. 
Sur  l'embranchement  de  Poona  elle  est  de  1  sur  100 
(1  p.  c),  longueur  totale  108.73  milles.  Sur  l'embranche- 
ment de  Harihar  et  la  section  de  Mysore  elle  est  de  1  sur 
70  (1.43  p.  c),  longueur  totale  45.51  milles,  et  de  1  sur 
100  (1  p.  c.)  longueur  totale  148.60  milles.  Sur  l'embran- 
chement  de  Hotgi  Gadag  elle  est  de  1  sur  100  (1  p.  c), 
longueur  totale  53.74  milles  et  sur  la  section  de  (Juntakal 
Mysore  de  1  sur  86  (1.12  p.  c). 

c)  Les  plus  fortes  courbes  ont  600  pieds  de  rayon 
(environ  182  mètres). 

(/)  Presque  tous  les  rails  pèsent  41  1/4  livres  par  yard 
(environ  20  1/2  kilogrammes  par  mètre).  Sur  les  parties 
de  la  ligne  oii  la  pente  est  de  1  sur  40,  on  a  posé  des  rails 
de  62  livres  par  yard  et  d'autres  de  50  livres  par  yard 
(environ  25  kilogrammes  par  mètre)  sur  certaines  sections 
escarpées  de  la  ligne.  Ce  sont  tous  rails  à  semelle  plate. 
Leur  longueur  normale  est  de  30  pieds  (envii'on  9.15  m.) 
avec   une  petite  proportion  de  plus  courtes  longueurs. 
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Sur  certaines  parties  de  la  ligne,  la  longueur  normale  est 
de  24  pieds  (7.32  mètres). 

e)  Les  billes  sont  principalement  en  bois  de  6  pieds  de 
longueur,  8  pouces  de  largeur  et  4  1/2  pouces  d'épaisseur 
(1.83  X  21  X  11),  mais  il  y  en  a  de  demi-rondes  sciées  d'un 
diamètre  de  9  pouces. 

Une  proportion  considérable  importée  d'Europe  est  en 
sapin  créosote,  mais  le  bois  indigène  a  aussi  été  largement 
employé.  On  a  également  fait  usage  de  billes  en  acier  sur 
lesquelles  la  semelle  du  rail  est  fixée  entre  deux  tasseaux 
emboutis  hors  du  métal  de  la  bille.  (Voir  annexe.) 

f)  Pour  chaque  rail  de  30  pieds  on  emploie  généralement 
11  billes,  les  joints  sont  en  l'air  et  d'équerre. 

g)  Pour  le  rail  normal  de  41  1/4  livres  on  fait  usage 
d'éclisses  étroites  ordinaires  fixées  par  quatre  boulons  ; 
elles  sont  très  faibles  et  récemment  on  a  introduit  des 
éclisses  larges  qui  se   prolongent  sous  la  semelle  du  rail. 

Usambara,  —  a)  Un  mètre  : 

b)  Maximum  40  °/o. 

c)  Le  rayon  des  courbes  sur  la  voie  libre  ne  peut  être 
inférieur  à  100  mètres. 

d)  La  section  transversale  du  rail  est  donnée  dans 
l'annexe  2.  Le  poids  du  rail  est  de  15.5  kilog.  par  mètre, 
la  longueur  du  rail  est  de  8  mètres  ; 

e)  En  partie  des  traverses  de  bois  de  manglier,  en 
partie  des  traverses  de  fer  ;  ces  dernières  de  25  kilog. 
par  mètre  ; 

/■)  Question  résolue  par  l'annexe  3; 

r/)  Des  rails  Yignole  sur  traverses  de  bois  éqiiarries. 

S.  0.  Brésil.  —  Les  questions  11  à  IV  trouvent  leurs 
réponses  dans  les  documents  annexés. 

Le  maximum  pour  les  pentes  et  rampes  est  fixé  par 


—  80  — 

cahier  des  charges  à  3  c/in  et  le  minimum  des  courbes 
à  100  mètres. 

Le  tracé  en  général  est  sinueux,  afin  de  réduire  autant 
que  possible  les  frais  de  premier  établissement. 

Les  traverses  sont  en  bois  du  pays,  non  préparées,  de 
différentes  essences  particulières  et  exclusives  aux  régions 
traversées;  en  général  ces  bois  sont  extrêmement  durs  et 
difficiles  à  mettre  en  œuvre. 

Chili.  —  (f)  1  mètre  -i35  millimètres. 

b)  1.33  p.  c. 
5.20     » 
2.40     » 

c)  295  mètres. 
150       » 
349       » 

d)  Voir  le  plan  du  rail  annexé. 

e)  Les  traverses  ont  comme  dimensions  2. 45X0. 20 X 
0.15  mètres  et  sont  principalement  en  bois  de  roble  (bois 
du  Chili);  ({uelques-unes  sont  en  cyprès  et  en  mélèze. 
On  en  emploie  1,100  par  kilomètre  de  voie. 

/)  Voir  plan  du  rail. 

g)  Voir  plan  du  rail. 

Transsibér. — </)  L'écartement  des  deux  files  de  rails 
est  de  5  i)ieds. 

h)  Pentes  maxima  0,018  :  la  pente  normale  est  de  0,01. 

c)  Rayon  normal  des  courbes  000  mètres,  exception- 
nellement 300  mètres. 

(f)  Poids  (lu  rail  IS  livres  au  pied  (=  25  à  20  kilog.  au 
mètre). 

c)  Traverses  de  chêne  ou  de  saj>in  ;   le    poids   est  de 
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5  pouds  =  80  kilog.  (sapin),  et  de  10  pouds  =  160  kilog. 
(chêne). 

Tunisie.  —  a)  Voir  le  cahier  des  charges. 
d)  Id. 

c)  Id. 

d)  Le  poids  du  rail  adopté  est  de  25  kilog.  au  mètre  cou- 
rant, la  longueur  des  barres  est  de  10  mètres. 

e)  Les  traverses  sont  métalliques,  d'un  poids  de 
37  kilog. 

/)  Les  traverses  sont  réparties  au  nombre  de  12  par 
rail. 
^)  Le  type  d'éclisses   employé  est  l'éclisse    à   talon. 

Blida.  —  a)  L'écartement  intérieur  des  boudins  des  rails 
est  de  1^^055. 

Dans  les  courbes,  suivant  leurs  rayons,  cet  écartement 
est  porté  jusqu'à  l'^OT. 

à)  Il  y  a  de  longues  rampes  de  0™025  par  mètre  dans 
les  deux  sens,  car  la  ligne,  partant  de  l'altitude  210.50, 
descendant  à  123.85,  remonte,  à  Ben-Ghicao,  à  l'altitude 
1165  pour  redescendre  à  Berrouaghia  à  927  mètres.  La 
longueur  totale  de  la  ligne  est  de  83  kil.  -f-  382'"67. 

c)  En  pratique  il  n'y  a  aucun  rayon  inférieur  à 
120  mètres;  naturellement,  les  plus  faibles  courbures 
étant  nécessaires  dans  les  régions  les  plus  accidentées, 
elles  coïncident  avec  les  courbes  les  plus  nombreuses  et  de 
plus  faible  rayon. 

d)  Les  rails  sont  en  acier,  du  type  Vignole,  pesant 
25  kilog.  au  mètre  courant  ;  leur  longueur  individuelle 
est  de  8'"50. 

e)  Les  traverses  sont  en  pin  créosote  dans  les  aligne- 
ments   droits    et    les  courbes   d'un  rayon  supérieur    à 
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200  mètres  ;  en  chêne  dans  les  courbes  de  plus  petit  rayon 
et  les  souterrains. 

Bône-Guelma.  —  Les  cahiers  des  chai'ges  stipulent  les 
éléments  demandés.  Nous  les  rappelons  ci-dessous  : 

(f)  1™45  sur  les  lignes  de  Bone-Guelma  Kroubs  et  Duvi- 
vier  à  Sidi-el-Hemessi;  1  mètre  sur  la  ligne  de  Souk- 
Aliras  à  Tébessa. 

b)  Les  rampes  ou  pentes  maxima  ont  été  fixées  par  les 
conventions  à  : 

0.015  pour  les  parties  courbes  de  rayon  inférieur  à 
300  mètres  ; 

0  025  pour  les  parties  courbes  de  rayon  supérieur; 
Pour  la  ligne  de  Tébessa,  à  0.025  sans  restriction. 

c)  250  mètres  pour  les  lignes  de  Bône-Guelma  Kroubs 
et  Duvivioi'à  Sidi-el-Hemessi: 

100  mètres  pour  la  ligne  de  Soukahras  à  Tébessa. 

(/)  Deux  types  différents  en  acier  de  25  à  30  kil.  dont 
nous  donnons  ci-joint  le  profil  ; 

7  mètres  80  centimètres. 

e)  Il  a  été  employé  sui*  le  réseau  de  la  Compagnie  les 
essences  suivantes  : 

Chêne  zéen  d'Algérie  et  de  Tunisie; 

Ghêiie  d'Autriche; 

Sapin  injecté  au  sulfate  de  cuivre; 

Hêtre  de  Croatie  injecté  au  chlorure;  de  zinc; 

Eucalyptus  ; 

I^a  longueur  des  traveises  est  de  2"'50  pour  la  voie  de 
1*"  15  et  de  2  m.  pour  la  voie  de  1  mètre. 

Le  profil  est  le  suivant  : 
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Le  poids  moyen  des  traverses  est  le  suivant  pour  les 
traverses  de  2'"50  : 

Chêne  zéen,  80  kil.  ; 

Chêne  d'Autriche,  65  kil.  ; 

Sapin,  50  kil.  ; 

Eucalyptus,  80  kil.; 

Hêtre,  65  kil. 

Les  traverses  en  chêne  zéen  sont  employées  couram- 
ment, les  autres  essences  ne  constituent  que  des  essais. 
Le  chêne  zéen  des  forêts  du  pays  est  le  plus  dur,  offrant 
une  grande  solidité  des  fibres  :  il  a  poussé  dans  la  région 
montagneuse  à  une  altitude  assez  élevée;  il  n'est  pas  bon 
pour  la  charpente  et  la  menuiserie,  parce  qu'il  se  fendille 
et  se  déjette  trop  aisément  en  séchant. 

Les  pièces  équarries  n'ont  pas  un  bel  aspect,  mais  elles 
ont  de  la  dureté,  de  la  solidité,  sauf  quand  le  fendillement 
s'étend  sur  toute  l'épaisseur  des  pièces. 

Quoi  qu'il  en  soit,  on  peut  affirmer  sans  contredit  que 
les  traverses  en  chêne  zéen  du  pays  offrent  plus  de 
garantie,  de  solidité  et  de  durée  que  les  autres  bois 
essayés. 

Il  a  été  fait  aussi  plusieurs  essais  de  traverses  métalli- 
ques, on  a  établi  entre  Bône  et  Guelma  deux  sections  de 
2,500  mètres  chacune,  l'une  en  traverses  Ponsard  et 
l'autre  en  traverses  Séverac. 

Le  rail  est  posé  à  joint  en  porte-à-faux  sur  9  traverses 
distantes  de  O'^OO  conformément  au  dessin  ci-joint. 

Dans  les  courbes  inférieures  â  600  m.ètres,  les  travées 
en  rails  sont  en  outre  posées  sur  des  selles  métalliques  à 
raison  de  6  ou  8  selles  par  travées. 

L'éclissage  ordinaire  est  fait  au  moyen  d'éclisses 
droites,  couplées  de  0"60  de  longueur  mainteiuies  par 
4  boulons. 
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Il  est  employé  dans  certaines  parties  des  êclisses  coi- 
nières  qui  donnent  plus  de  rigidité  à  la  voie. 

Enfin,  dans  les  courbes  en  forte  pente,  on  emploie  un 
système  d'éclisse  à  talon  du  type  employé  en  France  par 
le  Paris-Lyon-Méditerranèe  et  l'Est. 

Cette  éclisse  a  0"'71  de  longueur  et  pèse  10  kilog.  600, 
elle  repose  sur  la  sellette  et  se  fixe  à  chaque  traverse  de 
joint  par  deux  tire-fonds  qui  traversent  également  les 
trous  de  la  selle  ;  on  a  ainsi  un  châssis  parfaitement  rigide 
qui  ne  peut  bouger  qu'avec  les  traverses. 

Aïn-Mokra.  —  La  voie  est  à  la  largeur  de  l"'O0. 

La  déclivité  maxima  adoptée  est  de  0'"0085I3  par 
mètre  ;  le  rayon  minimum  des  courbes,  de  250  mètres. 

Les  rails  employés  sont  en  acier,  de  G'^OO  et  8"^00  de 
longueur,  et  pèsent  20  kilog.  au  mètre  courant. 

Les  traverses  sont  de  deux  types  :  en  chêne  et  en  euca- 
lyptus, avec  dimensions  communes  de  r"80X020x013. 
Le  poids  des  premières  est  de  18  kilog.  ;  celui  des 
secondes  de  35  kilog.  La  durée  moyenne  des  premières 
est  évaluée  à  8  ans,  celle  des  secondes  à  A  ans.  L'emploi 
des  traverses  en  eucalyptus  est  la  particularité  la  plus 
intéressante  de  cette  ligne.  La  Compagnie  (le  Mokta-el- 
Hadid  a  planté  plusieurs  rangées  d'eucaly^itus  le  long  de 
la  voie  et  ces  arbres  fournissent  à  fois  la  majeure  partie 
des  ti'averses  de  la  ligne  et  les  poteaux  de  mine  de  l'ex- 
ploitation souterraine.  Les  eucalyptus  poussent  très  rapi- 
dement, n'exigent  aucun  entretien  et,  truand  on  les  coupe, 
ils  repoussent  de  la  souche  ;  le  prix  de  revient  de  leur 
produit  est  donc  réduit  k  la  main-d'œuvre.  Le  bois  ne 
pourrait  pas  être  employé  pour  la  charpente  à  l'air,  parce 
qu'il  se  tord  sur  lui-même  en  se  fendant  dans  le  sens  de  la 
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longueur  ;  mais  en  terre  il  est  suffisant  et  peut  être  uti- 
lisé comme  traverses,  poteaux  de  mines  ou  pieux. 

Le  poids  des  locomotives  employées  est  de  18  tonnes  à 
vide  et  de  20  tonnes  en  charge.  Le  matériel  roulant  n'offre 
aucune  particularité  ;  les  trucks  pour  le  minerai  portent 
une  charge  maxima  de  8  tonnes.  La  vitesse  maxima  est 
de  25  kilomètres  à  l'heure. 

Aïn-Sefra.  —  a)  L'espacement  des  deux  files  de  rails 
est  de  1,055  entre  les  bords  intérieurs  des  champignons, 
soit  l'^lO  d'axe  en  axe  des  rails. 

h)  Les  déclivités  maxima  du  profil  en  long  .^ont  de 
0"''025  par  mètre.  Ce  maximum  ne  se  rencontre  que  sur 
de  faibles  longueurs,  entre  les  kilomètres  20  et  24. 

c)  Le  rayon  minimum  des  courbes  est  de  160  mètres. 

d)  Nous  donnons  dans  les  annexes  le  profil  coté  du  rail 
adopté,  qui  est  un  rail  Vignole  en  acier,  pesant  20  kilogr. 
par  mètre  courant.   La  longueur  des  barres  est  de  O'^OO. 

é)  Les  traverses  employées  sont  toutes  en  bois  injecté 
au  sulfate  de  cuivre.  On  emploie  le  pin  des  Landes  dans 
les  alignements  et  les  courbes  de  300  m.  et  au-dessus, 
tant  que  la  déclivité  ne  dépasse  pas  0'"015  par  mètre. 
Pour  les  courbes  de  moins  de  300  mètres  de  rayon  et 
dans  les  déclivités  excédant  0'"015  par  mètre,  on  emploie 
des  traverses  en  chêne. 

Les  traverses  courantes  ont  2'"10  de  longueur,  0"'12  à 
0™15  de  largeur  au  sabotage  et  0™12  à  O'^H  d'épaisseur. 

Pour  les  traverses  de  joint,  la  largeur  au  sabotage  est 
portée  à  0'"25. 

Les  joints  reposent  directement  sur  une  traverse  par 
l'intermédiaire  d'une  selle  métallique. 

f)  Une  annexe  donne  le  plan  de  pose  qui  comporte  par 
longueur  de  rails  10  traverses  lorsqu'on  emploie  le  pin  et 
11  lorsqu'on  se  sert  du  chêne  ; 
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g)  Leîs  éclisï^es,  dont  les  annexes  donnent  le  type,  sont 
des  éclisses  droites  en  fer  de  0™41  de  longueur,  percées 
de  quatre  trous  par  les  boulons  d'attache. 

Sénégal.— «)  1  mètre  entre  les  bords  intérieurs  des  rails. 

//)  La  déclivité  maxima  de  15  "\'iu  du  cahier  des  char- 
ges n'a  pas  été  atteinte  ;  une  seule  rampe  atteint  13  "^/m  4, 
elle  se  trouve  au  kilomètre 65  et  elle  n'a  que  2,157  mètres 
de  longueur.  Généralement  les  rampes  ne  dépassent  pas 
8  ™/m  par  mètre. 

r)  Le  rayon  minimum  de  150  mètres  du  cahier  des 
charges  n'a  été  appliqué  qu'aux  abords  immédiats 
de  la  gare  de  Dakar  sur  des  longueurs  dont  le  total  ne 
dépasse  pas  5()()  mètres,  et  aux  abords  innuédiats  de  la 
gare  de  Saint-Louis,  sur  des  longueurs  dont  le  total  ne 
dépasse  pas  iOO  mètres  ;  sur  tout  le  pairours  de  la  ligne 
les  rayons  restent  supérieurs  à  300  mètres,  minimum 
qu'ils  n'atteignent  d'ailleurs  que  très  rarement. 

d)  Le  rail  a  98  ™/m  de  hauteui',  45  "»/m  de  largeur  au 
champignon  86  "^/,n  au  patin  et  9  "\''m  d'épaisseur  à  l'àme  ; 
il  pèse  20  kilog.  par  mètre  linéaire  :  la  longueur  normale 
des  barres  est  de  7™80. 

e)  Les  traverses  prévues  au  cahier  des  charges  étaient 
en  pin  des  Landes  injectées  à  la  créosote  ou  au  sulfate  de 
cuivre  ;  au  fur  et  à  mesure  de  leur  mise  hors  de  service 
on  les  a  remplacées  par  des  traverses  en  hêtre  créosote, 
et  dans  l'avenir  les  remplacements  ne  se  feront  plus  qu'au 
moyen  de  traverses  en  acier  du  type  E.  Boyenval,  Ponsard 
et  G'^,  ayant  1"^75  de  longueur,  et  pesant  35  kilogr.  500 
pièce,  attaches  comprises.  Ces  traverses  métalliques  exis- 
tent déjà  sur  un  parcours  continu  de  68  kilomètres  qui 
sera  allongé  au  fur  et  à  mesure  ([ue  de  nouveaux  rem- 
placements de  traverses  en  bois  deviendront  nécessaires. 
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/)  Les  joints  sont  en  porte-à-faux,  les  traverses 
extrêmes  se  trouvent  chacune  â0"^30  en  arrière  des  bouts 
du  rail  ;  la  longueur  restante  de  la  barre  7.80  — 
2  X  0.30  =  7.20  e^t  divisée  en  8  travées  de  0"^90  de 
portée.  Le  ministère  vient  de  prescrire  l'adjonction  d'une 
traverse  par  longueur  de  barre,  ce  qui  fera  9  travées 
de  O'^SO  de  portée.  Ce  travail  est  en  cours   d'exécution. 

g)  Les  éclisses  sont  des  éclisses  ordinaires,  à  rainures, 
ayant  0^460  de  longueur,  et  assemblées  deux  à  deux  au 
moyen  de  4  boulons  espacés  de  0°»120  d'axe  en  axe. 

Soudan.  —  a)  La  largeur  de  la  voie  est  de  1  mètre 
entre  les  bords  intérieurs  des  rails. 

b)  25  millimètres  par  mètre. 

c)  300  mètres  avec  un  minimum  exceptionnel  de  200 
mètres. 

d)  Le  rail  est  conforme  au  profil  ci-après,  son  poids  au 
mètre  courant  est  de  20  kilogrammes  et  sa  longueur  est 
de  6  mètres. 

e)  Jusqu'en  1898,  on  n'a  employé  que  des  traverses  en 
bois  du  pays.  Les  essences  qui  ont  donné  les  meilleui^s 
résultats  sont  le  vinh,  le  karité,  le  kéréketo  sans  que 
leur  durée  moyenne  dépasse  trois  ans.  La  présence  au 
Soudan  des  termites  qui  rongent  tous  les  bois  a  conduit  à 
adopter,  pour  l'avenir,  la  traverse  métallique.  C'est  celle 
des  ingénieurs  Boyenval  et  Ponsard  qui  est  employée 
depuis  1898.  Elle  est  en  acier  et  pèse  30  k.  500  environ. 

/)  Le  rail  est  posé  à  joints  en  porte- à-faux  sur  huit 
traverses. 

g)  Dans  les  176  premiers  kilomètres  on  a  employé  seule- 
ment des  éclisses  plates.  A  partir  de  ce  point  on  fit  usage 
d'éclisses  cornières  à  l'extérieur  de  l:i  voie. 

Java.  —  a)  L'écartement   norinol,    mesuré    entre   les 
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champigfnons    des    rails,    est    do    1U67    millimètres    en 
alignement.    Le  surécartement  dans   les   courbes   varie 
de  4  à  25  millimètres,  le  surhaussement  du  rail  extérieur 
dans  les  courbes  varie  de  22  à  90  millimètres, 
l'v)  Les  pentes  et  rampes  maxima  sont  : 

1.  Réseau  de  l'Est,  lignes  de  plaine 

2.  Id.  id.        id.     accidentées 

3.  Id.         Ouest,     id.     de  plaine 

4.  Id.  id.        id.     accidentées 

5.  Id.  id.        id.  très     id. 
Ces  déclivités  maxima  sont  réduites  dans  les  courbes, 

en  raison  de  la  résistance  supplémentaire  correspondante 
aux  divers  rayons. 

Le  point  ctilminant  se  trouve  :  pour  le  réseau  de  l'Est 
à  535  mètres  au  dessus  du  niveau  de  la  mer  ;  pour  le 
réseau  de  l'Ouest  à  847  mètres  ati  dessus  du  même  niveau. 
Le  réseau  de  l'Ouest  a  un  tunnel  long  de  683  mètres, 
situé  à  650  mètres  d'altitude. 

c)  Les  rayons  minima  sont  : 

1.  Réseau  de  l'Est,  lignes  de  plaine      :   300  m. 

2.  Id.  id.        id.     accidentées  :  300  m.  (2) 

3.  Id.         Ouest,     id.     de  plaine      :    100  m. 

4.  Id.  id.        id.     accidentées  :   150  m. 

5.  Id.  id.        id.   très     id.         :   150  m.  (3) 
Les  plus  longs  alignements  sans  interruption  sont,  i>our 

le  réseau  de  l'Est,  de  20, S  kilomètres  sur  la  ligne  Sid- 
hoardjo-Tarik  ;  pour  le  réseau  de  l'Ouest,  de  20,4  kilo- 
mètres sur  le  plateau  do  lîandong. 

ci)  L'annexe  1  donne  lo  jti'otil  en  grandeur  du  rail.  Sori 

(1)  Les  li-:ne.«;  tro>ack'idoniée<;  sont  :  Lampe jan-Tjibcber  ('.)  kilomùtros) 
et  Tjiii.utai-Patlalarani:"  (1'»  kiloiiu'nres). 

C-i)  Il  n'y  a  (jne  romhranchonij'nt  Soemberkalak-Sitoel)ondo,  lonu  de 
I80O  môircs  «lui  ait  des  courbes  à  rayon  do  150  et  de  "200  niôires. 

(A)  Les  liiines  très  accidentée^  sont  :  Lampot:an-Tjibeber  (\)  kilomètres) 
et  Tjipattat-Padalaranir  (16  kilomètres). 
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poids  normal  est  de  25,7  kilogrammes  au  mètre  courant. 
La  longueur   normale  des  barres   était    de  6'^80,   elle 
est  actuellement  (depuis  1893)  de  10'"2. 

e)  Les  traverses  sont  en  bois  Djatti  équarri  et  non 
injecté.  La  longueur  est  de  2  mètres,  la  largeur  de  22  cen- 
timètres, l'épaisseur  de  12  centimètres.  Leur  poids  est 
d'environ  56  kilogrammes  par  pièce. 

/)  Le  rail  est  posé  à  joints  en  porte-à-faux.  Il  y  a  par 
10,2  mètres  de  voie  12  traverses  et  par  ^5,8  mètres  de 
voie  8  traverses,  sauf  dans  les  courbes  de  moins  de 
350  mètres  de  rayon  et  dans  les  pentes  de  plus  de  14  milli- 
mètres par  mètre, oii  l'on  met  14  traverses  par  10,2  mètres 
de  voie  et  9  traverses  par  6,8  mètres  de  voie. 

g)  Les  éclisses  sont  en  cornière  ;  des  encoches  prati- 
quées dans  le  bourrelet  horizontal  des  éclisses  reçoivent 
les  attaches,  ce  qui  empêche  le  cheminement  des  traverses 
de  joint. 

On  a  mis  à  l'essai  un  notiveau  joint  en  éclisses  à  ailes 
inférieures  dans  lesquelles  se  loge  tm  T  qui  supporte  les 
bouts  des  deux  rails.  Cette  disposition  est  démontrée  dans 
l'annexe  1. 

Sumatra.  —  L'écartement  normal,  mesuré  entre  les 
champignons  de  rail,  est  de  1067  millimètres  en  aligne- 
ment. Le  surécartement  est  de  : 

6  millim.  pour  les  courbes  de  1000  à  600  m.  de  rayon. 
12         id.  id.  500  à  400      id. 

18         id.  id.  350  à  250      id. 

24         id.  id.  200  à  150      id. 

Les  rampes  maxima  en  alignement  sur  les  diverses  sec- 
tions d'exploitation  sont  les  suivantes,  exprimées  en  milli- 
mètres par  mètre  : 
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Le  profil  en  long  (fig.  1)  et  la  carte  (fig.  2)  montrent 
les  diverses  sections  d'exploitation  et  renseignent  des 
détails  concernant  les  déclivités. 
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Les  déclivités  ont  été  réduites  de  : 
6  millim.  par  m.  dans  les  courbes  à  rayon  de  150m. 
5  id.  il 

4  id.  i( 

3  id.  i^ 

2  id.  il 

1  id.  i( 

0  id.  i( 


id. 

id. 

200  m. 

id. 

id. 

250  m. 

id. 

id. 

300  m. 

id. 

id. 

400  m. 

id. 

id. 

500  m. 

id. 

id. 

600  m.  et  plus. 
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Pour  passer  d'une  déclivité  à  une  autre  on  a  arrondi 
les  anpfles  au  moyen  d'arcs  de  cercle,  dont  le  rayon  est 
de  1.000  mètres  dans  les  parties  à  crémaillère,  et  de 


Fig.2,    Carte 
du  Chemin  de  fer  de 
lELalKéerla-ndais 

a  Su-matra 

Echelle  faoc  ooo  « 


°  SololT-  3Sa 


Somaisiiq 
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5,000  et  2,500  mètres  dans  les  parties  à  adhérence. 

Les  rayons  minimum  des  courbes  sont  : 

200  mètres  sur  Port  Emma-Kaioutanam. 

150         id.  Kaioutanam-Padang-Pandjang. 
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200  mètres  sur  Padang-Pandjang-Solok. 

150         id.         Solok  -Lounto. 

150         id.         Padang-Pandjang-Payacombo. 

La  longueur  des  rayons  augmente  de  50  mètres  entre 
150  et  500  mètres,  et  de  100  mètres  au-dessus  de  500 
mètres. 


fro/ùlcii,L  rcuil  le^er  a^rec  écUues 


Fcp 


W fi 
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La  longueur  des  courbes  de  raccordement  est  de  : 
10  mètres  pour  les  courbes  à  rayon  de  350  à  250  mètres. 
15  id.  id.  id.  200      id. 

20  id.  id.  id.  150      id. 

L'alignement  intercalé  entre  deux  courbes  de  sens  con- 
traire est  de  30  mètres. 
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La  fig.  3  montre  le  profil  du  rail  d'acier  et  des 
éclisses  d'acier  en  demi-grandeur» 

Le  poids  du  rail  est  de  25.7  kilogrammes  par  mètre 
courant,  aussi  bien  pour  la  voie  à  adhérence  que  pour 
celle  à  crémaillère. 

La  longueur  normale  des  barres  est  de  7  mètres.  Dans 
les  parties  à  crémaillère  il  y  a  6  longueurs  anormales 
variant  de  6,970  mètres  à  7,022  mètres.  Cette  complica- 
tion est  nécessitée  parce  que,  même  dans  les  courbes,  les 
bari'es  de  la  crémaillère  ont  toutes  la  longueur  normale 
(3,5  mètres),  de  sorte  que  le  rail  extérieur  doit  être 
d'autant  plus  long  que  le  rail  intérieur  doit  être  plus 
court. 

Sur  la  ligne  Mouara-Kalaban-Lounto  il  y  a  2  1/2  kilo- 
mètres de  voie  en  rails  de  10  kilogrammes  par  mètre 
courant.  Cette  longueur  comprend  une  pente  de  30  milli- 
mètres par  mètre  oii  les  trains  à  charbon  descendent  à 
freins  serrés  et  un  tunnel  de  820  mètres.  C'est  surtout  en 
vue  du  tunnel  qu'on  a  adopté  ici  la  voie  renforcée  ;  les 
gaz  y  corrodent  plus  ou  moins  l'acier  et  d'autre  part  ce 
renforcement  réduit  la  main-d'œuvre  d'entretien,  toujours 
difficile  dans  les  longs  tunnels. 

La  fig.  4  de  l'annexe  montre  le  profil  du  rail  d'acier  de 
40  kilogrammes  et  des  éclisses.  C'est  le  type  que  le  che- 
min de  fer  de  l'Etat  néerlandais  met  en  œuvre  depuis 
1886  en  Hollande  (1). 

La  crémaillère  —  du  système  Riggenbach  —  est  en 
acier  tendre.  Celle  barre,  présentant  le  caractère  d'une 
échelle,  se  compose  (fig.  6)  de  2  poutrelles  ],  reliées  par 
des  rivets  de  section  trapézoïdale,  sur  lesquels  la   roue 

(1)  A  cotU'  époque  on  troiivnit  ce  poids  oxcespif;  (lepui*:,  plu.'^iours 
chemins  de  (er  helires,  suis.ses,  IVançjiis.  alleniands  et  américains  ont 
suivi  rexemi)le  du  renforcement  de  la  \oie. 
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dentée  de  la  locomotive  fait  engrenage.  La  crémaillère 
pèse  57  kilogrammes  par  mètre  courant  et  chaque  élé- 
ment a  3,50  mètres  de  longueur. 

Profil cÎM,  rail  Lourd  c/^ec  écluses 


Lorsque  la  locomotive  passe  de  la  voie  ordinaire  sur 
celle  à  crémaillère,  la  roue  dentée  pourrait  manquer  l'en- 
l'engrenage  et  une  dent  pourrait  venir  s'appuyer  sur  un 
des  rivets.  Pour  éviter  cela  on  a  appli(iué  au  bout  de  la 
crémaillère  une  barre  dentée  montée  sur  ressorts  en 
volute,  cédant  sous  la  pression  ;  la  distance  entre  les 
dents  diminue  de  la  pointe  au  talon  afin  de  permettre  à 
une  roue  non  engrenée  de  se  rattraper  avant  d'arriver  à 
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la  barre-échelle.  Le  premier  type  de  barre  dentée  ayant 
donné  des  inconvénients,  on  a  apporté  quelques  modifica- 
tions dans  la  construction  de  cet  organe  ;  le  dernier  type 
(essais)  a  des  dents  rondes  qui  peuvent  tourner. 

Les  traverses   de  la   voie  ordinaire  (fig.  5)   et  celles 


FigS 
'1 


Voie  ordinaire  sur  traverse  Post 

Section  Icmcptuchrale 
lj)6z.  A. .  ijia.  ^ 


Fia. 6,     Voie  a  CTéinadllére  "Ri^geTibach  surtraverse  Post 


/ut'ixtuita.l- 


de  la  voie  à  crèniaillère  (fin.  6)  sont  en  acier  tendre  à 
profils  variables,  (fig.  7)  et  du  type  Post. 

Le  laminage  à  profil  variable  (1)  répartit  la  matière  de 
façon  que  la  section  est  forte  à  l'endroit  où  il  faut  une 
grande  résistance  (voyez  «  renforcement  »  dans  les  fig.  5 
ei  H).  Cela  permet  de  réduire  le  poids  par  traverse  sans 


(1)  Ce  procédé  ne  fait  pas  l'objet  d'un  brevet. 
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diminuer  la  résistance,  ou  bien  d'augmenter  la  résistance 
sans  augmenter  le  poids.  La  réduction  du  poids  est  plus 
importante  encore  pour  les  chemins  de  fer  coloniaux  que 
pour  ceux  d'Europe,  parce  que  les  frais  de  transport 
depuis  l'aciérie  jusqu'à  pied  d'œuvre  sont  plus  considé- 
rables. 


Pi^.   7.  Profils 


^- 


La  traverse  d'acier  ordinaire  pèse  38  kilogrammes  et 
comporte  un  étranglement  au  milieu  qui  augmente  la 
rigidité  (fig.  5). 

La  traverse  d'acier  de  la  voie  à  crémaillère  pèse  39  kilo- 
grammes ;  elle  est  droite  au  milieu  et  munie  à  cet  endroit 
renforcé  de  deux  trous  destinés  à  fixer  le  coussinet  qui 
porte  la  crémaillère  (fig.  6). 

Les  traverses  d'acier  posées  sur  la  section  à  rails  de 
40  kilogrammes  par  mètre  (voyez  Rklà  Q  W  cl),  sont  un 
peu  plus  épaisses  que  les  traverses  ordinaires. 

Sur  environ  26  kilomètres  de  voie  ordinaire  on  a  mis 
en  œuvre  un  lot  de  traverses  en  bois  djatti  de  Java,  qu'on 
pouvait  se  procurer  à  bon  compte  â  l'époque  de  la  con- 
struction de  cette  section  ;  longueur  2  mètres,  largeur 
23  centimètres,  épaisseur  12  centimètres. 

Les  rails  sont  attachés  sur  les   traverses  d'acier  au 
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moyen  de  crapauds  et  de  boulons  à  collet  rectangu- 
laire (1). 

La  voie  ordinaire  pèse  105  kilogrammes  par  mètre 
courant  et  a  coûté,  déchargée  au  Port-Emma,  17  îv.  50 
par  mètre  courant,  soit  environ  13  fr.  50  à  l'usine  en 
Europe.  La  voie  à  crémaillère  pèse  187  kilogrammes  par 
mètre  courant  et  a  coûté  déchargée  au  Port-Emma, 
51  IV.  20  par  mètre  courant,  soit  environ  43  fr.  à  l'usine 
en  Europe. 

La  pose  de  la  voie  d'acier  s'est  faite  au  moyen  d'équipes 
d'indigènes  et  n'a  présenté  aucun  inconvénient  L'avance- 
ment par  journée  de  dix  heures  était  souvent  de  1,000  à 
1,500  mètres  pour  la  voie  ordinaire  et  de  300  à  400  mètres 
pour  la  voie  à  crémaillère. 

La  pose  a  commencé  en  1888  :  il  y  a  donc  aujourd'hui 
des  sections  de  voie  d'acier  qui  ont  plus  de  dix  années  de 
service.  La  voie  est  toujours  excellente,  la  main-d'œuvre 
d'entretien  est  minime,  inférieure  à  celle  qu'exigent  les 
traverses  en  bois  djatti  ;  les  frais  de  renouvellement  sont 
environ  zéro,  la  durée  des  traverses  Post  étant  évaluée, 
après  dix  années  d'expérience,  à  plusieurs  fois  celle  des 
traverses  en  bois  djatti  (2). 

Les  traverses  des  changements  de  voie  sont  également 
en  acier  ;  les  cœurs  de  croisement  sont  on  acier  coulé  au 
creuset  et  réversibles.  Toutes  les  gares  étant  au  palier, 
on  a  évité  la  complication  des  changements  de  voie  à. 
crémaillère. 

(1)  La  forme  rectangulaire  des  trous  cxifre  qu'on  les  poinçonne. 
Dtpuis,  le  système  a  été  perfectionné  en  modifiant  les  attaches,  de 
façon  à  avoir  des  trous  ronds  forrs  dans  la  traverse.  Noyez  BuUrtin 
fin  Co/tçrès  intermitionnl  ihs  rh-min^  de  /er.  juillet  1898,  pagos  795 
à  818.)  Ce  système  n'est  pas  breveté. 

(2)  Voyez  Bulletin  du  Congrès  inte.r>uitxo)i(d desi  chemins  de  fer, 
1801.):  Les  traverses  d'acier  au  chemin  de  fer  de  l'Etat  à  Sumatra, 
par   M.  Lindhout,  chef-adjoint  des  voies  et  travaux. 
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La  voie  ordinaire  comporte  8  traverses  par  7  mètres 
de  voie  ;  la  fîg.  8  montre  la  répartition. 
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Dans  la  voie  à  crémaillère  il  y  a  9  traverses  par  7  mètres 
de  voie.  Les  joints  de  la  crémaillère  chevauchent  avec 
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ceux  des  rails,  ce  qui  donne  une  grande  rigidité  à  cette  voie. 

j\ 
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La  fii?   9  montre  rôclissarre  des  rails. 
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Les  barres  de  la  crémaillère  sont  éclissées  au  moyen  de 
fers  plats. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  L'écartement  normal  est  de 
1,067  millimètres. 

Les  pentes  maxima  de  la  voie  principale  sont  : 
1°  pour  les  lignes  de  plaine  :  10  millim.  par  mètre. 
1°      »  »     accidentées  :  1-4       »  » 

Celle  pour  les  raccordements  de  fabrique  est  de 
17  millim.  par  mètre. 

Les  rayons  minima  sont  de  100  mètres  pour  la  voie 
principale  et  de  50  mètres  pour  les  raccordements  de 
fabrique. 

Dans  la  ligne  principale  Samarang-Joana  on  a  posé  le 
type  de  rail  A  (1),  tandis  que  pour  les  lignes  construites 
plus  tard  on  a  choisi  le  type  B,  plus  léger. 
Les  annexes  1  et  2  donnent  les  deux  profils. 
Le  poids  par  mètre  courant  est  de  25,7  kilog.  pour  le 
type  A  et  de  21  kilog.  pour  le  type  B. 

La  longueur  normale  est  de  9  métrés  pour  les  deux 
types. 

Les  traverses  sont  en  bois  djatti  et  ont  les  dimensions 
suivantes  : 

Longueur  :      Largeur  :      Epaisseur  : 
Traverses  oquarries.     .     180  cent.     22  cent.     12  cent. 
»  demi-rondes  .      180     »         24     »  12     » 

Leur  poids  est  d'environ  40  kilog.  la  pièce. 
Dans  les  lignes  en  construction  on  posera  des  traverses 
é^iuarries  de  200  X  2:^;  X  12  centimètres. 

Dans  les  lignes  en  exploitation  il  y  a  10  traverses  par 
9  mètres  de  voie. 

Dans  les  lignes  en  construction  que  desserviront  régu- 

(\)  Profil  dos  chemin^  de  fer  de  l'Etat  à  Java. 
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lièrement  des  locomotives  à  trois  essieux  accouples,  on 
po.se  en  aligiieiiient  ou  en  courbes  à  rayon  de  plus  de 
350  mètres  :  11  traverses  par  9  mètres  de  voie.  Dans  les 
coui'bes  à  rayon  de  350  mètres  ou  moins  il  y  a  13  tra- 
verses par  9  mètres  de  voie. 

Des  plaques  seront  mises  entre  le  rail  et  la  travei^se 
sur  t jutes  les  traverses  d'about  ;  dans  les  courbes  on 
mettra  en  outre  des  plaques  sur  une  ou  plusieurs  tra- 
verses intermédiaires. 

Les  éclisses  sont  en  porte-â-faux  ;  l'èclissage  s'opère  au 
moyen  de  deux  éclisses  (dont  les  annexes  1  et  2  donnent 
les  profils)  et  de  quatre  boulons. 

Les  éclisses  extérieures  type  A  ont  une  longueur  de 
0'"54  et  pèsent  6.2  kilog.  ;  les  éclisses  intérieures  sont 
longues  de  0™47  et  pèsent  3,7  kilog.  la  pièce. 

Les  éclisses  type  B  sont  toutes  les  deux  longues  de 
0™46,  tandis  que  la  longueur  des  ailes  inférieures  est 
réduite  à  0"'30.  Leur  poids  est  de  11  kiL>g.  la  paire. 

Tramw.  Java-Est.  —  L'écartemeni  nurniàl  est  de  1,0(57 
millimètres. 

Pour  les  lignes  de  villes  (Sourabaïa-Kriaii)  à  transport 
de  voyageurs,  la  pente  maxima  est  de  14  millim.  par  mètre  ; 
celle  pour  les  lignes  à  transport  de  marchandises  (Mad- 
joket  »-Ngoro)  est  de  l'i,5  millim.  pai'  mètre. 

Le>  rayons  minima  des  courbes  sont  de  60  mètres  pour 
les  lignes  de  ville,  tandis  (jue  pour  les  lignes  à  transport 
de  marchandises  que  desservent  des  wagons  de  l'Etat  ;\ 
empattement  de  3  mètres,  le  rayon  minimum  est  de 
150  mètres. 

Dans  les  raccordements  de  fabrique  on  trouve  des 
courbes  à  rayon  de  50  mètres. 

J\nir   ce  qui  concerne  le   protîl   du   rail,  voyez  type  B 


—  103  — 

sur  l'annexe  2  de  la  réponse  au  questionnaire  du  tram- 
way à  vapeur  Samarang-Joana  (Java).  Le  poids  par  mètre 
courant  est  de  21  kilog.  ;  la  longueur  normale  des  rails 
est  de  9  mètres. 

Les  traverses  sont  en  bois  djatti  et  ont  les  dimensions 
suivantes  : 

Longueur  Largeur         Epaisseur 

Traverses  équarries     .      180  cent.      22  cent.       12  cent. 
Id.        demi-rondes.    108      id.        21    id.         12    id. 

Leur  poids  est  d'environ  40  kilog.  la  pièce. 

Il  y  a  dix  traverses  par  9  mètres  de  voie. 

Les  éclisses  sont  en  porte-à-faux,  l'éclissage  s'opère 
au  moyen  de  2  éclisses  (voyez  type  B  à  l'annexe  1  de  la 
réponse  au  questionnaire  du  tramway  à  vapeur  Sama- 
rang-Joana  (Java)  et  de  4  boulons. 

Leur  longueur  est  de  0"'46,  tandis  (jue  la  longueur  des 
ailes  inférieures  est  réduite  à  0™30. 

Leur  poids  est  de  11  kilog.  la  paire. 

Tramw.  Serajou  L  N.  —  L'écartement  normal  est  de 
1,067  millimètres. 

La  pente  maxima   est  de  12,5   millimètres  par  mètre. 

Le  ravon  minimum  est  de  150  mètres. 

Pour  ce  qui  concerne  le  profil  du  rail,  voyez  type  A 
sur  l'annexe  1  de  la  réponse  au  questionnaire  du  tram- 
way à  vapeur  Samarang-Joana  (Java)  ;  le  poids  par  mètre 
courant  est  de  25,7  kilog.  ;  la  longueur  normale  des 
rails  est  de  10'"20. 

Les  traverses  en  bois  djatti  ont  une  longueur  de  2  m., 
une  largeur  de  0™22  et  une  épaisseur  de  0'"12. 

Leur  poids  est  de  42  kilog.  au  moins. 

Il  y  a  douze  traverses  par  10™20  de  voie. 

Les    éclisses  sont   en  porte-à-faux  ;    l'éclissage   s'opère 
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au  moyen  de  deux  éclisses  (voyez  type  A  sur  l'annexe  1, 
de  la  réponse  au  questionnaire  du  tramway  ii  vapeur 
Samarang-Joana  (Java)  et  de  quatre  boulons. 

La  longueur  des  éclisses  extérieures  est  de  0"^oA  et 
leur  poids  de  5.8  1  kilog.  la  pièce. 

La  longueur  des  éclisses  intérieures  est  de  0"^47  et 
leur  poids  de  5,25  kilogrammes  la  pièce. 

Tramw.  Chéri  bon.  —  L'écart^ment  est  de  1,067  milli- 
mètres. 

La   pente  maxima  est  de  10  millimètres  par  mètre. 

Les  rayons  minima  sont  de  150  mètres  pour  la  voie 
principale  et  de  20  mètres  pour  les  raccordements  de 
fabrique  et  les  embranchements. 

Pour  ce  qui  concerne  le  profil  de  rail,  voyez  type  A  sur 
l'annexe  1  de  la  réponse  au  questionnaire  du  tramway  à 
vapeur  Samarang-Joana.  Le  poids  est  do  25,2  kilog.  par 
mètre  courant.  La  longueur  normale  des  rails  et  de  10™2. 

Les  traverses  sont  en  l)ois  djatti  et  ont  les  dimensions 
suivantes  :  longueur  2  mètres,  largeur  0*"22  et  épaisseur 
0°^12. 

Leur  poids  est  de  42  kilogrammes  au  moins. 

11  y  a  douze  traverses  par  10"^20  de  voie. 

Les  éclisses  sont  en  porte-à-faux  ;  l'éclissage  s'opère 
au  moyen  de  deux  éclisses  et  de  quatre  boulons.  Pour  ce 
(jui  concerne  les  profils  de  ces  éclisses,  voyez  type  A  sur 
l'annexe  1  de  la  réponse  au  questionnaire  du  tramway  à 
vapeur  Samarang-Joana. 

La  longueur  des  éclisses  extérieures  est  de  0'"54,  leur 
poids  de  5,84  kilog.  ;  la  longueur  des  éclisses  intérieures 
est  de  0"'47  avec  un  poids  de  5,23  kilogrammes  la  làèce. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  a)  La  voie  est  large  de  l'^OO. 
/>)  Le  maximum  d'inclinaison  est  de  0,025  par  mètre. 
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c)  Le  minimum  pour  le  rayon  des  courbes  est  de 
243'"84. 

d)  Il  est  adopté  le  rail  Vignole,  en  acier,  long  de 
T^SId,  haut  de  0°^1247,  d'un  poids  de  30,733  kilog.  au 
mètre  courant.  Le  profil  avec  cotes  en  est  donné  ci- 
après. 

e)  Les  traverses  sont  en  sapin  injecté  de  créosote,  en 
teck,  en  bois  zambo  et  ont  les  dimensions  suivantes  • 
2^134  X  0"-229  X  O'^ST. 

f  Les  rails  sont  posés  directement  sur  les  traverses  et 
y  sont  maintenus  au  moyen  de  crampons  du  système  ordi- 
naire. Aux  croisements  et  auprès  des  aiguilles  il  est 
employé  des  platines  entre  le  rail  et  la  traverse. 

g^  Les  rails  sont  unis  au  moyen  d'éclisses  simples, 
comprises  entre  le  champignon  et  le  patin,  et  fixées  avec 
quatre  boulons.  Les  joints  sont  en  porte-à-faux. 

TransvaaL  —  a)  L'écartement  normal  des  deux  files  de 
rails  est  de  l^'Oô  entre  les  bords  intérieurs. 

Ij)  Depuis  le  point  de  départ  Laurenzo-Marquez,  les 
pentes  et  rampes  maxima  sont  de  25  millimètres  par 
mètre. 

c)  Le  minimum  des  rayons  des  courbes  est  de  200  mètres. 

d)  Le  rail  est  du  type  Vignole,  en  acier  ;  le  profil  est 
indiqué  dans  le  dessin  ci-joint  ;  il  a  un  poids  de  29  kilog. 
par  mélre  courant,  et  une  longueur  variant  enireTmètres 
et  9"  16. 

é)  Lors  de  la  construction  du  chemin  de  fer  parla  Com- 
pagnie concessionnaire,  les  traverses  étaient  pour  la  plus 
part  métalliques  avec  un  poids  de  34  kilog.  à  la  pièce.  On 
fait  actuellement  l'acquisition  de  traverses  en  bois  austra- 
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lien  Jarrah    et  Kari-i,  en  forme  de  parallélipipèdes,  des 
dimensions  suivantes  : 

Longueur 1°*80. 

Largeur 0"^20. 

Hauteur O-^IS. 

Le  poids  de  chaque  traverse  est  de  43  kilog. 
/'l  En  règle  générale,  les  rails  reposent  sur  des  coussinets 
en  acier  ayant  un  poids  de  2  kilog.  9,  fixés  aux  traverses 
par  deux  tire-fond,  de  0  k.  400,  galvanisés,  dont  les  têtes 
maintiennent  aussi  les  rails.  Exceptionnellement  les  rails 
sont  maintenus  directement  sur  les  traverses  par  deux 
tire-fond.  Le  dessin  ci-joint  donne  les  dimensions  de  ces 
pièces.  Le  dévers  est  de  1/20. 

g)  Les  joints  des  rails  sont  en  port e-à- faux  (d'équerre) 
et  sont  maintenus  par  une  paire  d'éclisses  avec  quatre 
boulons,  dont  deux  pour  chaque  bout  de  rail. 

St-Paul  Loanda.  —  a)  Un  mètre,  entre  les  arêtes  inté- 
rieures des  rails. 

b)  25  millimètres  par  mètre. 

c)  150  mètres. 

d)  Profil  Yignole,  à  20  kilog.  par  mètre  courant,  et 
7'"20  de  longueur  normale.  Acier. 

e)  Traverses  do  pin  créosotées,  le  poids  à  la  pièce 
est  de  30  kilog. 

f)  Posage  de  la  voie  avec  joints  concordants,  sans 
porte-à-faux. 

g)  Eclissage  fait  par  des  éclisses  fixées  au  rail  avec 
quatre  boulons. 
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Q.  V. —  Donner  une  description  sommaire  du  maté- 
riel, locomotives,  wagons  et  voitures  et  joindre  les  plans 
si  possible. 

Indiquer  notamment  : 

a)  Le  mode  de  traction  ; 

a')  Le  poids  adhérent  des  locomotives  et  la  charge  la 
plus  forte  par  essieu  ; 

«")  Le  nombre  de  véhicules  et  le  poids  utile  qu'elles 
remorquent  par  train  ; 

b)  L'empattement  rigide  maximum  et,  le  cas  échéant, 
les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon  ; 

c)  Le  genre  de  combustible  employé,  si  la  traction  est 
à  vapeur  et  sa  provenance  et  son  prix  de  revient  ; 

c')  La  charge  utile  des  wagons  ; 

d)  L'empattement  rigide  des  wagons  et  voitures,  s'ils 
sont  montés  sur  2  ou  3  essieux  fixes  et  au  besoin  le 
systjme  employé  pour  faciliter  le  passage  en  courbe  ; 

e)  Indi(|uer  les  particularités  de  construction  des 
wagons,  s'ils  sont  entièrement  métalliques  ou  si  le  bois  est 
employé  dans  certaines  de  leurs  parties. 

Faire  connaître  les  dispositions  prises  pour  assurer  le 
confort  des  voyageurs  dans  les  voitures,  particulièrement 
afin  (l'éviter  une  trop  forte  action  de  la  chaleur  ; 

/')  Indic^uer  la  vitesse  maxima  permise. 

R.  —  Congo.  —  La  Compagnie  possède  trois  types  de 
locomotives  qui  ont  chacun  une  destination  propre. 

Les  locomotives  à  marchandises  à  3  essieux  accouplés 
et  d'un  poids  en  ordre  de  service  de  26  1/2  tonnes  réparti 
également  sur  chaque  paire  de  roues. 

L'empattement   rigide   est   de  2«i60.  Mais  il  y   a   lieu 
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de  tenir  compte  qu'un  jeu  latéral,  sans  plans  inclinés  de 
rappel,  de  40  '"/m  donné  aux  essieux  extrêmes  dans  les 
coussinets  et  têtes  de  bielles  d'accouplement  —  l'essieu  du 
milieu  étant  moteur  —  facilite  considérablement  l'inscrip- 
tion dans  les  courbes  de  plus  faible  rayon. 

La  chaudière  en  acier  doux  est  timbrée  à  14  atmos- 
phères pour  avoir  une  réserve  de  pression  sur  les  longues 
rampes.  De  même,  le  foyer  est  placé  au-dessus  des  longe- 
rons pour  lui  donner  une  grande  surface  de  grille,  ce 
qui  concourt  à  maintenir  facilement  la  pression  de  la 
vapeur  dans  les  parties  où  la  machine  fatigue  beaucoup. 

Les  bâches  à  eau  et  les  soutes  à  charbon  sont  placées 
longitudinalement . 

Le  frein  est  à  m.ain  sur  cette  locomotive  comme  sur  le 
reste  du  matériel  roulant .  Nous  sommes  d'avis  que  c'est 
celui  qui  donne  le  plus  de  sécurité  pour  une  ligne  colo- 
niale à  fortes  inclinaisons. 

Les  locomotives  pour  trains  de  voyageurs  sont  à  deux 
essieux  accouplés  du  poids  de  18  1/2  tonnes  en  ordre  de 
marche.  Leur  empattement  rigide  est  de  2  mètres. 

Ce  que  l'on  a  dit  plus  haut  au  sujet  des  chaudières 
et  du  foyer,  des  soutes  et  du  lï-ein  est  applicable  à  ce 
type. 

Les  locomotives  qui  ont  été  employées  au  service  des 
travaux  et  à  faire  les  transports  sur  les  parties  de  voie 
non  encore  luxUastées  et  qui  sont  actuellement  réparties 
sur  les  sections  de  la  ligne  pour  les  besoins  de  l'entretien, 
sont  également  à  2  essieux  accouplés  et  pèsent  ii  charge 
14  tonnes. 

Gomme  elles  étaient  destinées  à  circuler  sui-  des  voies 
non  ballastées  et  posées  hâtivement,  l'empattement  n'est 
({ue  de  l'"70  et  tout  a  été  disposé  en  vue  d'une  grande 
stabilité  transversale  pour  éviter  des  accidents  dus  au 
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manque  de  dévers  dans  les  courbes  et  à  l'imprudence 
habituelle  des  hommes  de  travaux. 

Le  centre  de  gravité  a  été  descendu  autant  qu'il  a  été 
possible  de  le  faire  en  plaçant  le  foyer  entre  les  longerons 
et  en  disposant  une  partie  des  bâches  à  eau  sous  la  plate- 
forme du  machiniste  et  entre  les  essieux. 

La  chaudière  est  en  acier,  timbrée  à  12atmosphèi*es. 

Les  arrêts  et  les  démarrages  étant  fréquents  pour  les 
machines  de  travaux,  celles-ci  sont  munies,  en  dehors  du 
frein  à  main,  d'un  frein  à  vapeur  à  action  très  rapide. 

Tous  les  wagons  sont  construits  pour  un  chargement 
de  10  tonnes. 

Leur  partie  inférieure  jusqu'à  la  surface  supérieure  du 
tablier  est  identique  dans  tous  les  types.  Ils  ne  diffèrent 
qu'en  ce  que  les  wagons  plats  portent  des  ranchers,  les 
wagons-bacs  des  haussettes  et  les  wagons  fermés  des 
cloisons  de  coté  et  une  toiture. 

Ils  sont  entièrement  métalliques  à  l'exclusion  de  toutes 
pièces  de  bois.  Il  n'y  a  d'exception  que  pour  les  cloisons 
des  wagons  fermés. 

Leur  plate-forme  est  de  7  20  X  1"^80.  Ils  sont 
montés  sur  deux  bogies  à  double  essieu,  ce  qui  leur 
donne  une  grande  aisance  dans  la  traversée  des  courbes. 

Les  voitures  à  voyageurs  sont  montées  sur  un  même 
châssis  ;  la  différence  ne  porte  que  sur  les  ressorts  ([uï 
sont  plus  flexibles. 

La  seule  particularité  de  ces  voitures  consiste  en  ce 
que  les  parois  longitudinales  sont  complètement  ouvertes 
entre  les  montants  de  soutien  de  la  toiture  de  façon  à 
ce  que  le  mouvement  de  l'air  produise  une  action  rafraî- 
chissante. 

La  Compagnie  est  entièrement  satisfaite  de  ce  matériel 
de  locomotives  et  de  wagons. 
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Le  combustible  employé  est  du  charbon  en  l)i'i(|uettes 
expédié  de  Belgiciue. 

La  briquette  a  l'avantage  de  bien  s'arrimer,  de 
donner  peu  de  déchets  et  de  permettre  pour  les  petits 
dépôts  une  facile  comptabilité  des  approvisionnements. 

On  compte  substituer,  dans  l'avenir,  la  traction  élec- 
trique à  la  traction  à  va[)eur.  On  étudie  actuellement, 
dans  ce  but,  la  question  de  l'utilisation  des  cours  d'eau 
rencontrés  par  la  ligne  ferrée. 

Ind.  Midland.  —  a)  Les  trains  sont  remorqués  par  des 
locomotives  à  vapeur. 

b)  Les  locomotives  à  voyageurs  ont  deux  essieux  cou- 
plés et  un  bogie  à  l'avant.  Leur*  poids  adhérent  est  de  24 
tonnes,  le  poids  total  de  38  tonnes  et  elles  ont  un  tender 
à  six  roues  pesant  32  tonnes  (toutes  tonnes  anglaises). 
Les  cylindres  ont  17  1  2  })Ouces  de  diamètre  et  la  course 
du  piston  est  de  26  pouces  ;  les  roues  motrices  ont  60  pou- 
ces de  diamètre  ;  remi)attement  total  des  roues  est  de 
20  pieds  de  longueur'  et  rem|)attement  rigide  est 
court. 

Les  machines  à  marchandises  ont  3  essieux  couplés  et 
ont  un  poids  total  et  adhérent  de  39  tonnes,  elles  ont  un 
tender  semblable  à  celui  des  locomotives  b.  voyageurs. Les 
cylindres  ont  18  pouces  dediamèti*e,  les  pistons  26  pouces 
de  course  et  les  roues  5i  pouces  de  diamètre.  L'empatte- 
ment rigide  est  de  1  i  pieds  6  pouces. 

Pour  l'exploitation  de  la  section  montagneuse  de  la 
ligne  du  Bhopal  on  emploie  des  machines  à  3  axes  couplés 
et  à  essieu  radial  à  l'avant  ;  il  y  en  a  de  plusieurs  modèles. 
Les  plus  anciennes  étaient  des  locomotives-tender  de  39 
tonnes  de  poids  adhérent  et  4()  '.)  \  tonnes  de  poids  total, 
les  cylindres  mesuraient  17  12   X  2i  et  les    roues  mo- 
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trices  54  pouces.    L'empattement  total  était  de  18  pieds 
6  pouces  et  l'empattement  rigide  de  13  pieds. 

Dans  les  machines  plus  récentes  le  poids  adhérent  a  été 
porté  à  40  3/4  tonnes  et  le  poids  total  à  49  3/4  tonnes, les 
cylindres  ont  été  agrandis  à  18  1/2  X  2G  ;  les  roues  sont 
restées  les  mêmes,  mais  la  roue  radiale  a  été  fixée  à 
1  pouce  de  plus  vers  l'avant. 

Une  machine  similaire  avec  tender  séparé  a  été  intro- 
duite dont  le  poids  adhérent  est  de  37  tonnes  et  le  poids 
total  de  45  tonnes  ;  le  tender  pèse  33  tonnes.  Dans  celle- 
ci  l'empattement  total  a  également  été  augmenté  d'un 
pouce. 

On  a  aussi  introduit  quelques  machines  compound  de  ce 
type,  le  cylindre  à  haute  pression  a  20  1/2 pouces  et  celui 
à  basse  pression  28  pouces  de  diamètre  et  la  course  des 
pistons  est  de  26  pouces.  Celles-ci  pèsent  1  tonne  de  plus 
et  l'empattement  est  plus  long  d'un  pouce  que  les 
machines  ordinaires  pour  donner  plus  de  place  aux  plus 
grands  cylindres. 

La  plus  forte  charge  sur  chaque  essieu  est  nominale- 
ment de  14  tonnes,  mais  un  maximum  de  15  tonnes  est 
permis.  Dans  les  locomotives  express,,  elle  n'est  que  de 
12  1/2  tonnes;  les  voies  ne  sont  donc  pas  trop  fatiguées. 
Les  locomotives  à  voyageurs  sont  au  nombre  de  3(jy 
celles  à  marchandises  de  75,  dont  20  sont  des  locomotiv(^s- 
tender.  Dans  de  ce  total  66  sont  pourvues  du  frein  auto- 
matique à  vide. 

c)  L'empattement  rigide  maximum  est  de  14  pieds  6 
pouces,  un  essieu  radial  est  placé  à  l'avant  quand  il 
excède  cette  dimension.  11  n'y  a  pas  de  courbes  raidos  et 
l'empattement  du  matériel  à  voyageurs  est  de  16  pieds. 

d)  Le  combustil)le  est  presque  exchisivement  le  charbon 
extrait  aux  Indes  ;  sur  les  sections  du  Nord  on  emploie  du 
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charbon  du  Bengale  qui,  comparé  au  meilleur  charbon  du 
pays  de  Galles,  donne  un  rendement  de  80  p.  c.  A  pied 
d'œuvre  et  chargé  sur  wagons  il  coûte  2  roupies  12  annas 
(2.12  roupies  par  tonne,  soit  environ  fr.  4.50)  mais  il  doit 
être  transporté  par  chemin  de  fer  sur  une  distance  de  près 
de  600  milles  avant  d'atteindre  le  point  le  plus  rapproché 
de  la  ligne  de  la  Compagnie,  ce  qui  porte  le  prix  moyen 
à  environ  11  roupies  soit  18  fr.  par  tonne. 

Sur  les  sections  du  sud,  on  emploie  le  charbon  venant 
de  Umaria,  situé  dans  les  provinces  centrales;  comparé 
au  meilleur  charbon  du  pays  de  Galles  son  rendement  est 
de  65  p.  c,  il  coûte  à  pied  d'œuvre  4  roupies  }»ar  tonne  et 
le  prix  moyen  est  de  huit  roupies,  soit  13  fr.  la  tonne, 
rendue  au  lieu  de  consommation. 

On  emploie  aussi  une  petite  quantité  de  bois  dont  le 
prix  est  de  deux  à  trois  roupies  la  tonne  rendue  sur 
place:  son  rendement  varie  considérablement. 

Les  quantités  suivantes  ont  été  employées  pendant 
l'année  : 

Charbon  du  Beni^ale     .     .     .     10,4)^7  tonnes 
d^  d'Umaria    ....      41.999      id. 

Autre  charbon 599       id. 

Bois  (combustible)    ....       1,298      id. 

Pour  la  statistique  on  considère  qu'une  tonne  de  bois 
vaut  trois  tonnes  de  charbon,  le  total  calculé  en 
charbon  est  donc  53,468  tonnes  et  le  coût  moyen  du 
combustible  par  train-mille  est  de  4.06  annas,  soit  environ 
26  centimes  par  train-kilomètre. 

e)  La  capacité  des  wagons  est  généralement  une 
charge  de  12  à  12  1/2  tonnes;  sur  certains  chemins  de 
fer  indiens  on  a  introduit  des  wagons  d'une  capacité  de 
16  à  17  tonnes.  La  charge  maximum  sur  chaque  paire  de 
roues  est  limitée  à  12  tonnes. 
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f)  Sauf  quelques  véhicules  à  6  roues,  construits  dans 
des  buts  spéciaux,  tous  les  wagons  ont  deux  paires  de 
roues  à  empattement  rigide  de  11  à  12  pieds  et  des  trains 
en  acier  de  18  pieds  de  longueur  avec  buttoirs  aux  coins  ; 
la  longueur  extrême,  buttoir  compris,  est  de  22  pieds 
2  pouces.  Tous  les  wagons  sont  munis  de  freins  à  main. 

Les  voitures  à  voyageurs  ont  aussi  presque  toutes 
quatre  roues  à  empattement  rigide  de  15  à  16  pieds.  Le 
train  est  en  acier,  il  a  généralement  27  pieds  de  longueur 
et  31  pieds  2  pouces  buttoirs  compris  ;  quelques-uns  des 
véhicules  ont  des  trains  de  24  pieds  de  longueur. 

Les  buttoirs,  dont  l'écartement  est  de  6  pieds  5  pouces 
de  centre  à  centre  lorsqu'ils  sont  fixés  aux  coins,  sont  peu 
recommandables  sur  les  très  fortes  courbes,  mais  sur 
celles  de  la  plupart  des  chemins  de  fer  indiens  ils  ne  pré- 
sentent aucun  inconvénient. 

g)  Les  wagons  sont  entièrement  en  fer,  sauf  quelques 
types  qui  ont  des  portes  en  bois  ;  le  département  de  la 
guerre  préfère  des  wagons  avec  fond  en  bois  pour  le 
transport  des  chevaux  et  des  animaux.  Presque  toutes  les 
administrations  de  chemins  de  fer  préfèrent  des  fonds  en 
fer  ;  un  wagon  à  fond  en  fer  est  plus  léger  et  plus  aisé- 
ment nettoyé  qu'un  wagon  avec  fond  en  bois. 

Les  véhicules  à  voyageurs  ont  tous  des  trains  en  acier 
et  la  superstructure  est  en  bois  avec  panneaux  en  fer. 
Tous  ont  des  toitures  doubles  :  celle  de  l'extérieur  en  fer 
ondulé  et  celle  de  l'intérieur  en  bois  et  en  toile  avec  un 
espace  de  6  à  8  pouces  entre  les  deux;  des  stores  en  bois 
surplombent  l'ossature  des  voitures  de  9  pouces  sur  les 
côtés  et  descendent  de  3  pieds  environ  au  dessous  des 
larmiers.  La  largeur  extérieure  de  l'ossature  est  de  9  pieds 
et  de  10  pieds  0  pouces  pour  les  toits  et  les  stores.  Les 
voitures  de  la  plus  basse  classe  sont  divisées  transversale- 
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ment  en  compartiments  de  4  pieds  6  pouces  chacun  de 
largeur;  les  sièges  et  les  dossiers  sont  en  bois,  l'espace 
au-dessus  des  dossiers  et  au-dessus  des  sièges  est  en  treillis 
pour  assurer  la  circulation  libre  de  l'air. 

Chaque  compartiment  a  une  porte  et  deux  fenêtres  de 
chaque  côté  ;  la  largeur  libre  de  la  porte  est  de  1  pied 
10  pouces,  elle  a  un  châssis  vitré  de  1  pied  6  pouces  de 
largeur  et  2  pieds  3  pouces  de  hauteur,  chacune  des 
fenêtres  sur  les  côtés  a  un  châssis  pannelé  de  1  pied  de 
largeur  et  2  pieds  3  pouces  de  hauteur.  Des  bornes  fixes 
sont  placés  au  dessus  de  ces  châssis. 

Dans  les  classes  supérieures  (premières  et  secondes) 
chaque  voiture  est  divisée  en  deux  compartiments  qui  ont 
chacun  une  salle  de  bain.  Les  sièges  qui  sont  pourvus  de 
coussins  garnis  en  cuir  sont  parallèles  aux  côtés  du  véhi- 
cule et  au  dessus  de  chaque  place  se  trouve  un  lit  qui  peut 
être  replié  pendant  le  jour.  Toutes  les  fenêtres  s'ouvrent 
et  chacune  d'elles  est  munie  d'un  châssis  à  guillotine  vitré 
ainsi  que  d'un  châssis  à  jalousies  mobile.  Des  châssis 
d'aérage  sont  fixés  au-dessus  des  fenêtres. 

Les  secondes  classes  sont  semblables  aux  premières, 
sauf  que  les  sièges  sont  un  peu  plus  étroits  et  moins  bien 
garnis  et  qu'un  siège  central  est  fixé  au  milieu  du  compar- 
timent. 

Pendant  les  fortes  chaleurs,  le  nombre  des  voyageurs 
jiour  cluK^ue  banc  est  réduit  de  5  à  4  dans  les  classes 
inférieures  et  dans  les  classes  supérieures  un  «  tattie  »  est 
fixé  à  une  des  fenêtres  de  chaiiue  côté  de  chacun  des 
compartiments.  Ce  «  tattie  »  est  un  écran  en  herbe,  qui 
est  constamment  mouillé  par  un  jet  d'eau;  un  cadre  exté- 
rieur mobile  arrête  l'air  et  le  force  à  traverser  l'écran. 

h)  La  vitesse  des  malles  est  de  40  à  50  milles  à  l'heure, 
mais  sur  les  sections  montagnetises  elle  est  limitée.  Elle 
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l'est  également  sur  certaines  parties  des  lignes  dont  les 
rails  pèsent  62  livres.  La  vitesse  ordinaire  des  trains  de 
marchandises  est  de  15  à  20  milles  à  l'heure. 

South.  Mahratta.  —  a)  Les  trains  sont  remorqués  par  des 
locomotives  à  vapeur. 

b)  Les  locomotives  à  voyageurs  ont  deux  essieux  cou- 
plés et  un  bogie  à  l'avant.  Le  poids  adhérent  est  de 
15  tonnes  et  le  poids  total  de  24  tonnes  ;  elles  ont  un 
tender  à  6  roues  pesant  17.5 tonnes. 

Les  cylindres  ont  14  pouces  de  diamètre,  la  course  des 
pistons  est  de  20  pouces  et  les  roues  motrices  ont53 pouces 
de  diamètre. 

L'empattement  total  de  la  locomotive  est  de  15  pieds 
2  pouces  et  l'empattement  rigide  est  de  6  pieds. 

Les  machines  à  marchandises  ont  trois  essieux  couplé-^, 
un  poids  total  et  adhérent  de  21  tonnes  et  un  tender  à  6 
roues  pesant  19  tonnes.  Les  cylindres  ont  14  pouces  de 
diamètre,  les  pistons  20  pouces  de  course  et  les  roues  42 
pouces  de  diamètre.  L'empattement  rigide  est  de  11  pieds. 

Quelques  machines  de  ce  type  ont  des  cylindres  de 
13  1/2  pouces  de  diamètre  seulement  et  ne  pèsent  que  18 
tonnes  ;  on  a  introduit  récemment  des  machines  dont  la 
chaudière  est  plus  grande  ;  elles  pèsent  23  tonnes. 

Pour  l'exploitation  du  trafic  sur  les  rampes  de  1  sur  40 
on  emploie  une  machine  spéciale  plus  lourde  et  plus  puis- 
sante. 

c) •     . 

d)  L'empattement  rigide  maximum  est  de  11  pieds. 
Celui  des  véhicules  à  voyageurs  est  de  12  pieds. 

e)  Le  combustible  employé  est  le  charbon  des  terrains 
houillers  de   Singareni   dont  le  rendemeni,  (|uaiid   il   est 
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brûlé  dans  de  bonnes  conditions,  est  d'environ  75  p.c.  du 
meilleur  charbon  du  pays  de  Galles  ;  chargé  sur  wagons, 
il  coûte,  pris  à  la  houillère,  i  roupies  8  annas  par  tonne 
(environ  fr.  7.25).  La  longueur  moyenne  du  transport  par 
chemin  de  fer  et  de  405 milles.  Sur  certaines  parties  de  la 
ligne  on  brûlait  du  bois  dont  le  prix  variait  de  quatre 
roupies  ([uatre  annas  à  huit  roupies  par  tonne. 

Les  quantités  employées  étaient  : 

Charbon  de  Singareni.     .     .     47,-iOl   tonnes. 
Bois  (combustible)  ....      49,097 

Comme  deux  tonnes  de  bois  valent  à  peu  près  une  tonne 
de  charbon,  on  peut  exprimer  la  quantité  consommée 
par  72,400  tonnes  de  charbon  de  Singareni  dont  le  coût 
moyen  est  de  8.25  roupies  la  tonne  (environ  fr.  13.25). 

Le  coût  moyen  du  combustible  par  train-mille  était  de 
2.32  annas, soit  approximativement  15  centimes  par  train- 
kilomètre. 

f)  La  charge  utile  des  wagons  est  généralement  de  7  à 
8  tonnes;  sur  quelques-unes  des  lignes  d'un  mètre  d  ecar- 
tement  on  a  introduit  des  wagons  à  4  paires  de  roues  dont 
la  chai'ge  utile  est  de  10  tonnes;  la  charge  maximum  sur 
chaque  paire  de  roues  est  limitée  à  7  tonnes  et  jusqu'à 
une  période  comparativement  lécente  la  limite  était  de 
6  tonnes. 

g)  Sauf  environ  3  p.  c.  de  véhicules  à  bogies,  tous  les 
wagons  ont  2  paires  de  roues  avec  empattement  rigide  de 
10  pieds  ;  les  trains  sont  en  acier  et  leur  longueur  est 
généralement  de  15  pieds  ;  les  tendeurs  et  les  Imttoirs 
sont  fixés  au  centre. 

Les  véhicules  à  voyageurs  ont  presque  tous  i  roues,  il 
n'y  en  a  que  (\  p.  c.  i\  bogies  ;  la  longueur  hal)ituelle  des 
trains  est  de  19  pieds  4  pouces  et  l'empattement  de 
12  pieds. 
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La  proportion  des  véhicules  à  bogies  est  inférieure  sur 
cette  ligne  à  celle  de  la  plupart  des  lignes  métriques  des 
Indes,  parce  qu'elle  traverse  un  pays  comparativement 
pauvre  et  que  des  véhicules  à  4  roues  conviennent  mieux 
pour  la  manutention  d'expéditions  comparativement 
petites. 

h)  Les  wagons  sont  presqu'entièrement  en  fer,  à  l'excep- 
tion d'un  type  de  wagon  couvert  dont  le  plancher  et  les 
portes  sont  en  bois  pour  les  rendre  plus  propres  au  trans- 
port des  chevaux.  Environ  8  p.c.  du  matériel  total  ont  des 
carcasses  en  bois  sur  des  trains  en  acier. 

Les  véhicules  à  voyageurs  ont  tous  des  trains  en  acier 
et  des  carcasses  en  bois  avec  panneaux  en  fer.  Tous  les 
véhicules  ont  des  toitures  doubles,  celle  de  l'extérieur  en 
fer  ondulé  et  celle  de  l'intérieur  en  bois  et  en  toile  avec 
espace  libre  de  3  à  6  pouces  entre  les  deux  ;  des  stores  en 
bois  de  4  1/2  pouces  surplombent  les  côtés  des  véhicules  et 
sont  prolongés  jusque  environ  2  pieds  6  pouces  au-dessous 
des  larmiers. 

La  largeur  au  niveau  du  plancher  est  de  7  pieds  et 
presque  tous  les  véhicules  sont  évasés  à  une  largeur  exté- 
rieure de 7 pieds  9  pouces  au  niveau  des  bancs.  Ceci  n'est 
toutefois  pas  le  cas  pour  quelques  véhicules  de  3^  classe, 
une  largeur  totale  de  7  ])ieds  étant  suffisante  pour  asseoir 
4  voyageurs  de  front,  tandis  que  7  pieds  9  pouces  ne  suffi- 
sent pas  pour  cinq.  La  largeur  extérieure  du  toit  avec  les 
stores  est  de8  pieds  6  pouces.  Les  voitures  des  classes  infé- 
rieures sont  divisées  transversalement  en  compartiments 
de  4  pieds  6  pouces  de  largeur  environ  avec  sièges  trans- 
versaux et  dos  en  bois  ;  l'espace  au-dessus  et  au-dessous 
des  dos  des  sièges  est  occupé  par  un  treillis  (jui  permet  la 
libre  circulation  de  l'air.  Chaque  compartiment  a  une 
porte  et  deux  fenêtres  de  chaque  côté  ;  les  fenêtres  sont 
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pourvues  de  châssis  à  jalousies  mobiles  et  les  fenêtres  des 
portes  ont  un  châssis  à  guillotine  ;  on  remplace  actuelle- 
ment ces  derniers  par  des  châssis  vitrés.  Au-dessus  des 
châssis  se  trouvent  des  louvres  fixes  pour  assurer  la  ven- 
tilation. 

Les  voitures  de  première  et  de  seconde  classe  sont 
divisées  en  deux  compartiments  de  7  pieds  de  longueur 
chacun  et  pourvus  d'une  salle  de  bain  séparée.  On  entre 
par  le  bout  au  moyen  d'une  petite  plate-forme.  Les  sièges 
sont  parallèles  aux  côtés;  ceux-ci  sont,  à  leur  partie  supé- 
rieure, munis  de  lits  qui  se  replient  lorsqu'ils  ne  sont  pas 
employés.  Les  premières  et  les  secondes  sont  similaires, 
excepté  en  ce  qui  concerne  le  style  des  garnitures;  les 
sièges  des  secondes  sont  plus  étroits  et  ont  deux  lits  super- 
posés, tandis  que  d'habitude  les  premières  n'en  ont  qu'un 
dans  chaque  compartiment.  Pendant  les  fortes  chaleurs  on 
ajoute  des  «  latties  *  dont  la  description  a  été  donnée 
pour  rindian  Midland  Raihvay. 

i)  La  vitesse  des  trains  excède  rarement  24  milles  à 
l'heure  et  la  vitesse  normale  des  trains  de  mai'chandises 
est  de  12  à  15  milles  à  riieure. 

Usambara.  —  (f)  Force  motrice,  vapeur. 

ô)  Locomoiive  (Tuii  poids  brut  de  13,000  kilog.,  dont 
l'essieu  d'avant  pèse  4,500  kilog.,  celui  du  milieu  5,500 
kjlog.,  et  celui  de  derrière  3,000  kilug.  Avec  un  poids 
moyen  de  service  de  10,00()  kilog.,  et  un  coefficient  de 
frottement  de  0.15  on  obtient  l'adhésion  de  16,000 X  V  0= 
2,607  kilog. 

r)  Trois  locomotives  dont  chacune  peut  remorquer  0  â 
7  wagons  d'un  chargemont  de  7,500  kilog.,  c'est-à-dire, 
45,000  kilog.  à  52,500  kilog.;  en  outre, en  comptant  50  °''o 
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poui-  le  poids  propre  des  wagons,  cela  fait  de  67,500  à 
78,750  kilog.  sur  pente  de  1  40. 

d)  Écartement  des  essieux  2,000  '"/m.  Des  dispositions 
spéciales  pour  les  fortes  courbes  ne  sont  pas  exigées. 

e)  Houille  d'Allemagne,  40  roupies  la  tonne. 

f)  7,500  kilog.  par  wagon. 

Eciariement. 

g)  Pour  les  wagons  de  voyageurs  à  2  es>ieux,  4000  "\  m- 

Id.  bagages  à      2  .    id.       2800   id. 

Id.  marchandises  couverts 

à  8  essieux,  2800  id. 
Id.  à  hauts  bords  6      id.       2000  id. 

Id.  à  bas  bords   4      id.       2000  id. 

Il)  Wagons  en  bois,  roues  et  essieux  en  fer. 
i)  Maximum  40  kilomètres  à  l'heure  pour  les  trains  de 
voyageurs  de  (5  essieux  au  plus. 

S-  0.  Brésil.  —  Le  matériel  de  traction  et  celui  de  trans- 
port sont  du  type  en  usage  dans  les  Etats-Unis  de  l'Amé- 
rique du  Nord. 

Les  locomotives  construites  par  la  Société  Baldwin  de 
Philadelpliie  sont  des  deux  types  connus  «  Mogul  »  et 
«  Consolidation  ». 

Les  premières  à  un  essieu-porteur  à  pivot  à  l'avant,  et 
trois  essieux  couplés  ont  m\  poids  utilisé  poui*  l'adhérence 
d'environ  24  tonnes  en  ordre  de  marche  ;  les  secondes  ont 
également  un  essieu-porteur  à  pivot  à  l'avant,  mais  quatre 
essieux  couplés,  avec  poids  adhérent  de  30  tonnes. 

Les  unes  et  les  autres  ont  des  tenders  séparés  à  deux 
bogies. 

Les  foyers  son^  disposés  de  manièi-e  à  pouvoir  bi-ùler 
indifféremment  du  charbon  (houille  ou  bri(iueties)  et 
du  ])ois. 
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La  charge  la  plus  forte  pai-  essieu  ne  dépasse  pas  8  ton- 
nes; l'empattement  rigide  maximum  est  de  2™60. 

Les  voitures  et  les  divers  wagons  sont  à  bogies  sur 
pivot,  ces  derniers  permettant  un  chargement  de  16  tonnes; 
on  a  mis  à  l'essai  quehjues  wagons  à  deux  essieux  fixes 
de  8  tonnes  pour  faciliter  des  transports  de  certaines 
natures. 

Les  voitures  sont  à  grande  capacité  ;  elles  sont  de 
3  espèces  :  1'^  classe,  2^ classe,  mixtes  de  P®  et  2"  classe, 
avec  lavabo  et  water-closet  ;    il  n'y  a  pas  de  3™^  classe. 

Les  châssis  et  les  caisses  de  tous  les  véhicules  sont  en 
bois,  pour  la  facilité  de  leur  réparation. 

Le  prix  du  combustible  est  très  variable  suivant  le  fret  ; 
en  ce  moment,  l'usage  du  bois  à  brûler  est  beaucoup  plus 
économique. 

Aucune  disposition  spéciale  n'a  été  adoptée  pour  éviter 
l'action  de  la  chaleur,  cette  dernière  n'étant  jamais  exces- 
sive dans  la  région  parcourue. 

La  plupai-t  des  trains  sont  mixtes  et  leur  vitesse  com- 
merciale ne  dépasse  pas  20  kilomètres  à  l'heure. 

Chili.  —  Le  matériel  locomotives,  wagons  et  voitures 
sont  du  type  «  américain  ». 

a)  Traction  à  vapeur; 

h)  Les  locomotives,  an  nombre  de  20,  ont  un  poids 
variant  entre  22  et  44  tonnes  :  le  poids  des  tenders  est 
de  16  à  24  tonnes  ; 

cj  Variable  selon  les  pentes  ot  la  force  des  locomo- 
tives ; 

d)  Le  système  emjtloyé  est  à.  bogies  ; 

e)  On  emploie  le  charbon  de  terre,  principalement  de 
provenance  chilienne  ; 

/^  De  8  à  12  tonnes; 
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g)  Les  wagons  et  voitures  sont  montés  sur  des  trains 
(trucks)  ou  des  bogies; 

k)  Les  wagons  sont  construits  en  bois; 

i)  La  vitesse  maxima  des  trains  est  fixée  à  : 

50  kilom.  à  l'heure  pour  les  trains  de  voyageurs  ; 

40  id.  id.  id.  mixtes; 

25  id.  id.  id.  marchandises  ; 

Transsibér.  —  En  principe  les  locomotives  et  les  wagons 
sont  du  type  adopté  dans  toute  la  Russie  ;  par  train  le 
nombre  moyen  des  wagons  a  été  en  1896  :  train  de  grande 
vitesse  12  wagons  =  36,74  essieux  ;  train  de  petite 
vitesse  28,01  wagons  =  56,67  essieux.  La  charge 
maxima,  que  prend  un  wagon  de  marchandise  est  de 
750  pouds  =  12  tonnes  ;  le  combustible  emplo^'é  est  le 
bois  dont  le  prix  varie  extrêmement,  étant  très  élevé  en 
Sibérie  occidentale,  qui  est  déboisée  et  où  l'on  emploiera 
bientôt  la  houille  de  l'Altaï,  et  à  bon  marché  dans  le  gou- 
vernement de  Jenesseï  (forêt  vierge).  La  vitesse  maxima 
est  de  30  kilom.  à  l'heure. 

Tunisie.  —  Les  locomotives  devant  circuler  sur  la  voie 
sont  à  4  essieux,  dont  trois  couplés  ;  les  voitures  à  2  et  4 
essieux  ;  les  wagons  à  2  et  3  essieux. 

a)  Traction  à  vapeur. 

b)  Le  poids  adhérent  des  locomotives  est  de  27  tonnes  ; 
la  charge  maxima  par  essieu  est  de  9  tonnes, 

f)  La  charge  utile  des  wagons  à  2  essieux  est  de  12  ton- 
nes et  celle  des  wagons  à  3  essieux  de  18  tonnes. 

g)  L'empattement  rigide  est  pour  les  wagons  à  3  essieux 
de  3'»18  et  pour  les  voitures  de  4  mètres. 

h)  Les  wagons  à  3  essieux  qui  constituent  la  presque 
totalité  du  matériel  roulant  sont  entièrement  métalliques. 
i)  Voir  le  cahier  des  charges. 
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Algérie.  —  Matériel  i-oiilant  (voie  normale). 

Locomotives.  —  Le  Paris-Lyon-Méditeri-anèe,  l'Est- 
Algèrien,  l'Ouest  emploient  un  type  de  locomotives  à  peu 
près  identique,  à  trois  essieux  couplés  avec  foyer  en 
porte-à-laux  derrière  le  dernier  essieu.  Le  diamètre  des 
roues  est  de  l'"30  â  i^'OO.  suivant  la  nature  des  ti*ains 
remorqués  ou  du  i)rofil  de  la  lij^iie.  La  cliai'ge  maxinia  est 
de  13  tonnes  par  essieu.  Quant  au  poids  utile  remor([ué, 
il  est  extrêmement  variable  et  dépond  du  j)rofîl  et  de 
la  vitesse  :  à  titre  d'exemple,  nous  dirons  que  les  charges 
extrêmes  pouvant  être  remorquées  sur  la  ligne  d'Alger 
à  Oran  sont  de  91  tonnes  (trains  de  voyageurs,  rampe 
d'Adélia)  et  de  plus  de  700  tonnes  pour  les  trains  de 
marchandises  sur  les  parties  faciles. 

En  dehoi^  de  ce  type,  les  ti'ois  Compagnies  ont  quelques 
machines-tenders  à  trois  essieux  couplés. 

L'Est-Algérien  possède  trois  machines-tenders  à  deux 
essieux  couplés  et  avant-train  constitué  par  un  bogie. 
Ces  machines  sont  très  souples,  fatiguent  peu  la  voie; 
mais  leur  faible  adhérence  ne  leui-  permet  de  remorquer 
qtie  des  charges  réduites,  dès  (juc  le  profil  est  un  peu 
accidenté. 

La  Compagnie  Bône-Guelma  emploie  uni(iuement  des 
machines-tenders  à  trois  essieux  couplés,  de  deux  modèles, 
il  grandes  et  a  petites  roues,  suivant  le  profil.  (Mêmes 
diamètres  que  ci-dessus.) 

Rien  de  particulier  à  signaler.  L'avantage  de  la 
machine-tenderestde  réduii-e  le  poids  mort;  en  revanche, 
la  provision  d'eau  est  moins  grande,  ce  qui  oblige  à  des 
prises  d'eau  plus  tVé([uentes;  en  outre,  l'adhérence  vai'ie 
avec  la  consommation. 

L'empattement  rigitle  maximum  est  de  3'"()0  environ. 
Pour  le  passage  dans  les  courbes,  le  dispositif  employé  et 
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dont  refficacité  est  contestable  consiste  dans  les  plans 
inclinés. 

Pour  avoir  des  machines  à  la  fois  souples  et  puissantes, 
il  faudrait  prendre  des  machines  à  3  essieux  couplés  et 
bogie,  le  premier  des  trois  essieux  couplés  ayant  des 
bandages  sans  boudins.  L'empattement  serait  très  faible  :  la 
machine  ayant  le  foyer  entre  les  deux  derniers  essieux  et 
la  boîte  à  fumée  sur  le  bogie  n'aurait  aucun  porte-à-faux. 

Voie  ét'ruite.  —  Les  machines  sont  à  trois  essieux  couplés 
sur  la  ligne  de  Souk-Ahras  à  Tébessa.  La  Compagnie 
Bône-Guelma  a,  en  outre,  quelques  machines  à  quatre 
essieux  couplés  deux  à  deux,  du  système  MalletGompound. 

L'Est- Algérien  a  des  machines  à  trois  essieux  couplés 
avec  essieu  porteur  à  l'arrière  avec  boîtes  radiales. 

L'Ouest  a  un  type  analogue  avec  essieu  porteur  à 
l'avant. 

Toutes  ces  machines  sont  munies  de  caisses  â  eau  et 
de  soutes  â  charbon. 

La  Compagnie  algérienne  a  des  machines-tender  et  des 
machines  â  tender  séparé  à  trois  et  quatre  essieux  dont 
trois  couplés. 

L'empattement  rigide  pour  la  voie  étroite  est  de  2'"75 
au  maximum.  La  charge  maxima  est  de  9  tonnes  500. 

Co7)ibustible.  —  Le  combustible  consiste  le  plus  géné- 
ralement en  briquettes  de  provenance  anglaise  ;  le  Bône- 
Guelma  emploie  du  charbon  â  l'état  de  gros  ;  le  Paris- 
Lyon-Méditerranée  mêle  aux  briquettes  une  certaine  pro- 
portion de  menu.  Le  charbon  vaut  21  à  22  francs  dans  un 
des  ports  de  l'Algérie. 

Wagons.  —  Les  wagons  â  marchandises  consistent  en 
wagons  couverts,  tombereaux,  plates-formes  à  bouts  ou 
bords  tombants,  wagons  bergerie  à  claire- voie. 

Certaines  Compagnies    munissent   les    tombereaux  de 
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ridelles  mobiles  pour  les  utiliser  eu  cas  de  besoin  au  trans- 
port des  moutons  ou  des  marchandises  de  faible  densité. 

La  charge  utile  est  de  dix  tonnes  (voie  large);  sur  la 
voie  étroite,  elle  varie  de  8  à  lU  tonnes. 

Tout  le  matériel  â  marchandises  est  monté  sur  deux 
essieux  avec  suspension  sans  manettes  ;  les  dimensions  et 
les  empattements  sont  les  mêmes  (jue  sur  le  réseau  fran- 
çais pour  le  matériel  pouvant  porter  dix  tonnes. 

Les  wagons  sont  le  plus  généralement  à  châssis  entiè- 
rement métallique  ;  il  y  a  également  des  wagons  anciens 
à  châssis  en  bois  et  des  wagons  à  châssis  mixtes  :  bois 
et  fer. 

Voitures.  —  Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée.  — 
Cette  Compagnie,  dont  le  matériel  à  voyageurs  ne  doit  pas 
être  cité  comme  modèle  a,  sur  son  réseau  algérien,  des 
voitures  provenant  de  son  réseau  français  (modèles  pri- 
mitifs à  trois  compartiments  séparés)  et  des  voitures 
provenant  de  la  ligne  de  Dombes.  Ces  derniers  ont  une 
plate-forme  d'accès  à  chaque  bout  et  un  couloir  central. 
Bien  que  ne  constituant  pas  un  idéal,  elles  sont  plus 
appréciées  ({ue  les  autres  à  cause  des  plates-formes  que 
les  voyageurs  utilisent  volontiers  quand  il  lait  chaud. 


Hi 


1 
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(1)  Ke  olaàse.  —  {'-^j  ■->'''  classe.  —  {('}  Couloir. 

I/Ouest  a  de.s  voitures  de  ce  type  et  des  voitures  du 
type  classique  français. 

L'Flst  et  le  Franco-Algérien  ont  des  voitures  à  compar- 
timents séparés. 

Lt'  Bône-Guelma  a  ce  type  de  voitures  et  un  type  à 
bogies  donnant  sur  une  galerie  extérieure  en  S. 
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Ce  type  serait  assez  apprécié  pendant  la  saison  chaude 
si  les  dimensions  des  places  étaient  un  peu  plus  grandes. 

Châssis.  —  Tous  les  châssis  sont  en  fer  ou  le  seront 
d'ici  peu  à  la  suite  d'une  injonction  de  l'administration. 

Les  caisses  sont  soit  en  tôle,  soit  en  bois  de  teck. 

La  toiture  est  généralement  formée  de  deux  parties 
maintenant  entre  elles  une  lame  d'air,  palliatif  bien  insuffi- 
sant contre  les  fortes  chaleurs.  Il  est  bon  d'ajouter,  pour 
être  juste,  qu'on  ne  saurait  exiger  que  les  Compagnies 
procurassent  aux  voyageurs  une  fraîcheur  qu'il  est  impos- 
sible de  trouver  à  certains  moments  dans  les  appartements 
les  mieux  exposés. 

L'Algérie  passant  par  des  températures  très  variées,  il 
faudrait  un  matériel  d'hiver  et  un  matériel  d'été  ;  c'est  un 
luxe  que  la  situation  financière  des  Compagnies  ne  leur 
permet  pas  d'offrir. 

Il  y  a,  en  général,  trois  classes  de  voyageurs  identiques 
aux  trois  classes  de  France  ;  sur  la  Franco- Algérienne, 
deux  classes  correspondant  aux  2^"  et  3®.  Il  n'y  a  pas  de 
places  de  luxe. 

La  vitesse  maxima  permise  est  de  60  kilomètres. 

Longueur  du  réseau.  —  Coût  de  la  construction.  — 
Capital.  —  Résultats  financiers.  —  Ces  documents  sont 
publiés  dans  la  statistique  du  Ministère  des  travaux 
publics.  Les  principaux  documents  se  trouvent  au 
tableau  annexé  au  présent  rapport. 

Résultats  financiers  obtenus.  —  On  peut  s'en  faire 
une  idée  par  la  situation  de  la  dette  de  chaque  Compagnie. 

Résultats  à  espérer.  —  Il  est  bien  difficile  de  formuler 
une  opinion  sur  une  matière  aussi  délicate.  Le  pays  est 
susceptible  de  prendre  encore  un  grand  développement  à 
certains  points  de  vue.  Les  cultures  diverses  (céréales, 
vignes,    primeui*s),   l'élevage   du   mouton    progresseront 
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encore.   Les  minerais,   l'alfa,   pourront  donner  un  trafic 
supérieur  au  trafic  actuel. 

L'Algérie  étant  essentiellement  un  pays  de  production 
et  non  un  pays  industriel,  les  divers  éléments  de  trafic 
voyagent  du  lieu  de  production  au  port  le  plus  rapproché. 
L'intensité  des  trafics  augmente  au  fur  et  à  mesure  qu'on 
s'approche  des  ports,  et  par  suite,  il  y  a  une  zone  neutre 
où  le  trafic  est  très  restreint,  car  il  se  réduit  au  transit 
des  voyageurs  ou  marchandises  allant  d'une  zone  d'un  port 
à  l'autre  ;  ce  transit  est  extrêmement  limité  puisqu'il  n'y 
a  })a.s  lieu  à  échanges  entre  deux  points  produisant  les 
mêmes  choses.  Le  réseau  n'a  donc  pas  })ari(»ui  la  même 
utilisation. 

D'autre  part,  le  développement  d'un  pays  producteur 
est  limité  :  il  dépend  de  la  surface  utilisable,  tandis  (ju'un 
pays  industriel,  c'est-à-dire  manufacturant  les  matières 
premières  de  provenance  étrangère,  est  susceptible  d'un 
développement  beaucoup  plus  grand. 

Dans  ces  conditions,  nous  croyons  à  une  attcnnation 
des  charges  annuelles  de  l'Etat,  mais  non  à  leur  dispa- 
rition. La  dette  des  Compagnies  ne  sera  jamais  rom- 
boui-sée. 

11  ne  latidrait  pas  conclure  de  ce  tableau  un  peu  sombre 
que  le  chemin  de  for  ait  été  une  mauvaise  opération.  Les 
routes,  pour  no  citei-  ([u'iin  exemple,  sont  une  charge  pour 
l'Etat,  les  départements  et  les  communes  ;  elles  sont 
cependant,  non  seulement  un  élément  de  la  richesse 
])ublique,  mais  une  source  abondante  de  revenus  pour  les 
collectivités  ([ui  on  ont  fait  los  frais. 

Constantine.  —  Sétif.  —   Biskra.   —   Aïn-Beida.  —   La 

description  du  matériel  roulant  ne  pourrait   être  donnée 
que  par  le  service  du  Contrôle  de  l'exploitation  technique. 
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Bône-Gue!ma.  —  Le  matériel,  locomotives  et  wagons  est 
en  général  analogue  à  celui  des  chemins  de  fer  français. 

Nous  n'avons  ni  plans  ni  dessins  du  matériel,  cette 
question  intéressant  plus  particulièrement  le  contrôle  de 
l'exploitation  technique. 

Les  locomotives  sont  de  quatre  séries  désignées  ci- 
après. 


VOIE  NORMALE. 

VOIE  ÉTROITE. 

Série  1. 

Série  101. 

Série  201. 

Série  251. 

1 

Poids  adhérent  .... 
Poids  par  essieu.     .     .     . 
P^mpittemcnt  rigide    .     . 

36t. 900 

12t.300 

3.05 

39t. 900 

13t.300 

3.05 

24t.  400 
lOt.900 

2.70 

37 1. 800 

9t.200 

1.70 

Les  machines  sont  des  locomotives  Gompound  à  trac- 
tion centrale  ;  les  machines  de  la  série  251  sont  articulées 
au  milieu  du  châssis  pour  permettre  la  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  100  mètres  de  la  ligne  de  Soukahras 
à  Tébessa. 

Les  voitures  à  voyageurs  n'offrent  rien  de  particulier 
pour  les  voitures  ordinaires.  La  Compagnie  a  mis  en  ser- 
vice sur  la  ligne  de  Bône-Tunis  des  wagons  à  voyageurs  à 
bogies  avec  lavabo  et  water-closet. 

Ces  voitures  sont  avec  couloirs  en  S  et  reposent  sur 
2  bogies  à  deux  essieux  ;  l'empattement  rigide  des  bogies 
est  de  l'"80  ;  au  lieu  d'une  caisse  régnant  sur  toute  l'éten- 
due du  châssis,  ces  voitures  sont  formées  de  deux  caisses 
dont  les  axes  sont  situés  de  part  et  d'autre  de  l'axe  du 
train.  Une  galerie  ouvei-te  en  plein  air  se  trouve,  sur  la 
demi-longueur  de  hi  voiture  du  côté  droit,  et  sur  l'autre 
demi-h)ngueur  du  côté  gauche  l'espace  qui  sépare  les 
deux   caisses   sert    de    communication   entre    les    deux 
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galeries.  Les  caisses  sont  divisées  en  compartiments 
ayant  une  porte  ouvrant  sur  la  Lialerie. 

La  longueur  d'une  voiture  mixte  comprenant  2  com- 
partiments de  1"  à  6  places  et  4  de  2^  à  8  places 
chacun  est  de  10™20,  non  compris  les  plates-lormes  ;  cette 
longueur  est  de  O'^SO  \x)uv  une  voiture  à  6  compartiments 
de  3^  à  10  places  chacun. 

Les  voitures  mixtes  (l""^  et  2^cL)  pèsent  14,600  kil.  et 
(3^  cl.)  15.000  kil. 

L'avantage  de  ces  voitures  est  de  permettre  au  per- 
sonnel et  aux  voyageurs  de  circuler  et  de  pouvoir,  entre 
deux  stations  éloignées,  satisfaire  leurs  besoins. 

Les  voitures  à  marchandises  sont  en  bois  et  métal 
absolument  comme  celle  du  matériel  français,  leur  empat- 
tement moyen  est  de  2'"90()  pour  la  voie  normale 
et  2'°75  pour  la  voie  étroite.  Leur  charge  maxima  de 
10  tonnes  ;  elles  sont  montées  sur  2  essieux. 

Le  combustible  est  de  la  houille  provenant  d'Angleterre 
achetée  à  Bùne  à  des  prix  très  variables  compris  entre 
20  et  30  francs  la  tonne. 

La  vitesse  maxima  des  trains  de  voyageurs  est  de 
•iO  kil.  à  riieure  avec  30  véhicules. 

Les  trains  de  marchandises  de  50  véhicules  marchent 
à  30  kilomètres  à  l'heure  (maximum), 

Aïn-Sefra.  —  a)  La  ligne  n'étant  pas  encore  achevée, 
il  n'a  pas  été  pris  de  décision  au  sujet  du  matériel 
l'oulantà  employer.  Toutefois,  dans  l'avant-projet,  on  a 
prévu  l'acquisition  du  matériel  roulant  identique  à  celui 
(|ui  est  omjdoyé  par  la  Compagnie  Franco-Algérienne 
sur  la  ligne  d'Arzew  à  Aïn-Sefra. 

Sur  cette  ligne,  la  traction  s'opère  au  moyen  de  locomo- 
tives Il  quatre  essieux  couplés. 
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d)  Les  locomotives  en  ordre  de  marche  ont  un  poids 
total  de  29t. 340  réparti  à  peu  près  également  sur  chaque 
essieu,  dont  le  plus  chargé  porte  7t. 540. 

Le  poids  du  tender  est  de  15  tonnes  réparti  sur  deux 
essieux. 

c)  La  charge  remorquée  par  les  machines  de  la  Com- 
pagnie Franco-Algérienne  varie  suivant  les  profils  des 
diverses  sections  de  la  ligne.  Dans  les  rampes  continues 
de  27  "^ /m  par  mètre,  la  charge  remorquée  est  de  90 
tonnes,  correspondant  à  un  poids  utile  de  60  tonnes 
environ. 

d)  L'espacement  des  deux  essieux  extrêmes  des  loco- 
motives est  de  3,31.  L'empattement  maximum,  en  tenant 
compte  de  la  saillie  des  boudins,  est  de  3'"57.  Ces  machi- 
nes circulent  sans  difficultés  dans  des  courbes  de  150 
mètres  de  rayon  en  pleine  voie. 

e)  Le  combustible  employé  est  du  cliarbon  en  briquet- 
tes provenant  d'Europe. 

f)  La  charge  utile  des  wagons  de  la  Compagnie  Franco- 
Algérienne  est  de  cinq  tonnes  seulement.  On  pourrait 
facilement  transformer  ce  matériel  pour  lui  faire  porter 
dix  tonnes,  comme  aux  chemins  de  fer  de  la  Corse.  On 
obtiendrait  ainsi  une  meilleure  utilisation  du  matériel 
roulant. 

g)  Les  wagons  de  toute  nature  sont  montés  sur  deux 
essieux  avec  roues  de  0.75  de  diamètre. 

h)  Les  wagons  sont  construits  sur  cadre  métallique 
avec  planchei%  côtés  et  couverture  en  bois.  Les  voitures 
à  voyageurs  sont  de  deux  classes,  à  compartiments  isolés  ; 
les  voitures  de  première  classe  sont  à  banquettes  garnies 
et  rembourrées.  Toutes  les  voitures  sont  munies  de 
glaces. 

i)  Sur  la  ligne  d'Arzen  à  Aïn-Sefra,  la  vitesse  varie, 
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suivant  les  sections  de  voie.de  16  à36kilomêties  à  l'heure. 
Les  machines  employées  ne  permettent  guère  de  dépasser 
40  kilomètres. 

Sénégal.  —  Les  locomotives  en  usage  sont  de  deux  types: 

L"  Les  machines-tender  (il  y  en  a  10)  pesant  21  tonnes 
en  ordre  de  marche  et  portant  comme  approvisionnement 
3,000  litres  d'eau  et  1,000  kilog.  de  combustible. 

2*'  Les  machines  à  tender  séparé  (il  y  en  a  0)  pesant 
22  tonnes  en  ordre  de  marche  et  dont  le  tender  peut 
porter  8,000  litres  d'eau  et  5,000  kilogr.  de  combus- 
tible. 

Les  wagons  à  marchandises  sont  des  trois  types  cou- 
rants, plats,  hatits  bords  et  fermés  ;  leur  chargement 
maximum  est  de  8  tonnes. 

Les  voitures  à  vova^eurs  sont  de  trois  cla.^ses,  les 
blancs  se  servant  des  1*"*"*  et  2^^  et  les  noirs  généralement 
des  3^'.  Toutes  ces  voitures  sont  à  intercommunication 
par  les  plate.^-lormes  et  ponts  mobiles  qui  setrouvent  aux 
deux  extrémités  des  véhicules  et  par  un  couloir  ([ui  se 
trouvait  primitivement  dans  l'axe  du  véhicule,  mais  (^ui, 
dans  le  matériel  construit  en  dernier  lieu  (1894),  a  été 
reporté  sur  le  côté  delà  voituie.  du  moins  pour  les  voitures 
mixtes  des  P*^  et  2^  classes. 

a)  La  traction  est  centrale  et  continue,  les  tiges  de 
traction  agissant  sur  chaque  véhicule  sur  une  traverse 
centrale,  par  l'intermédiaire  d'un  ressort  à  spirale  ;  les 
tiges  de  traction  .des  voitures  d'un  train  sont  réunies  de 
la  manière  ordinaire,  au  moyen  de  crochets  et  de  ten- 
deurs; les  véhicules  i»ortent  chacun  i  tampons  avec 
ressoi*ts  i\  spirale  interposés  entre  ceux-ci  et  les  tra- 
verses de  tête. 

b)  Les   locomotives  de    rim   ei  de  l'auti-e  lype   sont  â 
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trois  essieux  couplés,  avec  charge  répartie  d'une  façon 
sensiblement  uniforme  sur  les  6  roues,  tout  leur  poids 
constitue  donc  du  poids  adhérent.  Mais  dans  la  machine- 
tender,  TefFort   de    traction  calculé  d'après   la  formule 

^  ^^''.  est    égal  à  1,915  kilog.,  tandis  qu'il  est  de 

3,470  kilog.  dans  la  machine  à  tender  séparé. 

c)  Aussi  la  machine-tender  ne  peut-elle  remorquer  que 
10  véhicules  chargés,  110  tonnes,  ou  18  véhicules  vides, 
tandis  que  la  machine  à  tender  séparé  remorque  18  véhi- 
cules chargés,  200  à  215  tonnes,  ou  24  véhicules  vides. 

Ce  dernier  type  de  locomotive  est  très  apprécié  de 
l'exploitation  à  raison  de  sa  plus  grande  puissance  et 
parce  que  l'approvisionnement  d'eau  du  tender  permet  de 
parcourir  de  plus  grands  espaces  sans  s'alimenter  en  route, 
opération  rendue  parfois  difficile  pendant  la  saison 
sèche. 

cl)  Les  roues  des  locomotives-tender  ont  1°^100  de 
diamètre,  l'écartement  des  essieux  extrêmes  est  de 
2°'660. 

Dans  les  locomotives  à  tender  séparé,  ces  cotes  sont 
respectivement  1"^200  et  2"^700  ;  le  tender  est  aussi  à 
trois  essieux  dont  les  deux  extrêmes  sont  écartés  de 
2  "^700.  ^ 

Dans  les  conditions  du  tracé  de  la  ligne,  il  n'y  avait  pas 
lieu  à  dispositifs  spéciaux  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon. 

e)  Le  combustible  employé  à  peu  près  exclusivement 
est  du  charbon  de  Cardiff  de  toute  première  (lualité.  Ce 
choix  est  imposé  à  la  Compagnie  exi)loitante  pour  éviter 
des  détresses  trop  fré([uentes  avec  un  personnel  de  méca- 
niciens et  de  chauffeurs  noirs  qui  seraient  peu  aptes  â  tirer 
d'un   combustible  médiocre    ou    même   ordinaire  tout  le 
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pai'ti  qu'oïl  eu  pourrait  tirer  ailleurs.  Aux  aléas  déjà 
eu  trop  graud  nombre  il  a  paru  imprudent  d'ajouter 
celui  qui  réi^^ulterait  de  l'emploi  d'un  combustible  de  qua- 
lité inférieure. 

Le  charbon  de  Gardiff  revient  à  Dakar  à  environ 
30  francs  la  tonne  en  temps  ordinaire  ;  pendant  la  grève 
actuelle  des  mineurs  du  pays  de  Galles,  ce  prix  atteint  et 
dépasse  40  francs. 

/*)  Les  \vagons  pèsent  de  3  à  i  tonnes,  suivant  que  ce 
sont  des  plates-formes,  des  hauts-bords  ou  des  wagons 
fermés.  Ils  sont  construits  pour  porter  une  charge  de 
8  tonnes.  Cette  charge  est  souvent  atteinte  avec  les  mar- 
chandises ordinaires  ;  mais  avec  des  arachides  qui  consti- 
tuent le  principal  produit  du  pays,  et  ([ui  ne  pèsent  que 
250  kilogr.  environ  au  mètre  cube,  on  ne  peut  charger 
plus  de  4,500  kilogr.  sur  un  wagon  ;  aussi  un  nouveau 
type  répondant  mieux  aux  besoins  de  ces  transports  spé- 
ciaux est-il  à  l'étude. 

g)  Les  voitures  et  les  wagons  sont  tous  à  deux  essieux 
fixes  dont  l'espacement  primitif  de  2"'-"')0  a  été  conservé 
dans  les  commandes  nouvelles  pour  les  wagons  à  mar- 
chandises, mais  a  été  porté  à  3  mèti'es  pour  les  voitures 
jnixtes  de  1'"^  et  2^  classe,  à  3'"10()  pour  les  fourgons  à 
bagages,  et  à  3'"300  jwMir  les  voitui'es  do  3*^  classe  à 
4  compartiments,  soit  32  [)laces. 

A  Un  (raugmenter  la  capacité  en  volume  des  wagons  en 
vue  du  transport  des  arachides,  récartement  des  essieux 
en  sera  probal)lement  porté  à  3"'100. 

h)  Les  \vagon>  et  voitures  sont  tous  à  châssis  métalli- 
ques et  à  caisse  ei  plancher  en  bois.  Toutes  les  toitures  à 
voyageurs  sont  doui)les  pour  diminuer  l'action  de  la  clia- 
knir  Dans  les  voitures  mixtes  de  P^  et  2^  classe  du 
type  commandé  en  dernier  lieu,  le  couloir  d'intercommu- 
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nicatioii  a  été  reporté  sur  un  seul  cùié  du  véhicule  et 
forme  galerie  ;  les  trois  compartiments,  un  de  l'*^  et  deux 
de  2^,  débouchent  sur  cette  galerie  où  les  voyageurs 
trouvent  parfois  plaisir  à  se  tenir.  L'intervalle  entre  les 
deux  toitures  a  été  rempli  de  liège  pilé  pour  diminuer  la 
transmission  de  la  chaleur  du  soleil. 

i)  La  vitesse  des  trains  en  pleine  marche  ne  doit  jamais 
dépasser  40  kilomètres  à  l'heure  :  actuellement  le  par- 
cours des  264  kilomètres  qui  séparent  Dakar  de  Saint- 
Louis  se  fait  en  10  heures  20,  dont  40  minutes  d'arrêt  à 
mi-chemin  pour  déjeuner,  soit  9  heures  40  ;  cela  fait  une 
vitesse  moyenne,  arrêts  compris,  de  26  kilomètres  à 
l'heure. 

Soudan.  —  Jusqu'en  1895  le  chemin  de  fer  du  Soudan 
avait  reçu  : 

4  machines  de  10  tonnes,  à  vide,  à  6  roues  couplées  de 
O'^TO  de  diamètre  permettant  de  remorquer  une  charge 
de  20  tonnes  sur  des  rampes  de  25  millimètres. 

2  machines  de  12  tonnes,  à  vide,  à  6  roues  couplées  de 
0'''80  (le  diamètre.  Les  roues  du  milieu  n'ont  pas  de 
boudin.  Elles  remorquent  une  charge  de  25  tonnes. 

1  machine  de  15  12  tonnes  à  vide  et  20  tonnes  en 
charge,  à  6  roues  couplées  de  O'^SO  de  diamètre  capable 
de  remorquer  une  charge  de  45  tonnes  (type  Kayes)  avec 
une  vitesse  de  25  kilomètres  à  l'heure. 

1  machine  de  20  tonnes  à  6  roues  couplées  et  essieu 
radical  à  l'arrière  remorquant  60  tonnes. 

Depuis  1896,  les  nouvelles  machines  sont  exclusivement 
du  type  Kayes.  Plus  tard,  après  l'achèvement  de  la  ligne 
et  quand  l'exploitation  aura  pi'is  une  certaine  intensité, 
il  y  aura  lieu  d'étudiei*  un  nouNcau  type  desiiné  anx 
trains  de  vitesse. 

10 
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Le  type  Kayes  est  caractérisé  par  les  conditions  sui- 
vantes : 

Poids  de  la  locomotive  à  vide  .      .     .   15,500  kil. 

Surface  de  chauffe  totale     ....  35  ni.- 

Surface  de  grille 0  '"^  525 

Timbre  de  la  chaudière 12  k. 

Nombre  d'essieux  accouplés      ...  3 

Empattement  des  essieux  accouplés    .  r"800 

Diamètre  des  roues  au  contact.      .  »       800 '"/n.- 

Diamètre  des  cylindi*es »       270     » 

Course  des  pistons »       400     » 

Eau  dans  la  chaudière 1,100  litres. 

Contenance  des  soutes  à  eau          .  2,500  litres. 

Contenance  des  soutes  à  charbon   .  1)00  kilog. 

Poids  de  la  locomotive  en  pleine  charge  20,000  kilog. 

Effort  de  traction 2,850  kilog. 

La  locomotive  est  munie  d'un  frein  à  vis.  L'alimentation 
se  fiiit  au  moyen  de  deux  iniecteur^,  du  système  Fi'ied- 
iiiaiin. 

Le  l'oyor  pei-niri  de  brùlor  indistinctemeni  du  bois  ou 
du  charbon  ;  il  est  nuini  de  bouchons  fusibles. 

Ces  locomotives  consomment  normalement  du  charbon 
en  bi'i(iuettes  qui  l'CvicMil  :i  cent  fi'nncs  la  tonne  rendue  nu 
Soudan.  L(vs  teniniives  faites  })our  chauffer  au  bois  ont. 
donné  lieu  a  quehpies-  mécomptes  ;  les  flammèches  qui 
s'échappent  de  h\  cheminée  mettent  le  feu  à  la  brousse 
qui  est  extrêmement  sèche  nu  Soudan  peiidani  huit  mois 
de  l'année  et  occasionneiii  par  ce  fait  (h's  incendies  dans 
les  villages  sittiés  le  long  d»^  in  ligne.  L(\s  plates-formes 
lemofquées  par  la  locomotive  ont  même  pris  feu  dans  les 
mêmes  conditions.  De  la  sorte,  on  n  reiioucê  à  rcmjjloi  du 
bois  commi'  combustible.  Mnis  (rnui  ces  [u-oduiis,  d'origine 
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absolument  locale,  sont  avantageusement  employés  pour 
le  cliauffixge  de^  locomotives,  notamment  les  tourteaux 
(rarachides. 

Le  chemin  de  fer  du  Soudan  fabrique  en  effet  l'huile 
destinée  au  graissage  de  son  matériel  roulant  en  compri- 
mant dans  des  presses  les  graines  d'arachides  récoltées 
dans  la  Colonie.  Les  résidus  constitués  pai-  des  galettes 
de  0"i20  de  diamètre  et  0ni02  d'épaisseur,  sont  très 
combustibles  et  sont  employés  concurremment  avec  le 
charbon. 

Les  premiers  wagons  employés  au  Soudan  étaient  d'un 
type  très  primitif  et  s'ils  assuraient  parfaitement  la  ven- 
tilation, ils  ne  donnaient  qu'une  protection  insuffisante 
contre  les  rayons  du  soleil. 

A  noter  aussi  que  les  indigènes  étaient  exclusivement 
transportés  sur  les  plates-formes  préalablement  chargées 
de  marchandises. 

Depuis  1895,  les  wagons  mis  en  service  réunissent 
toutes  les  conditions  de  confortable  que  l'on  peut  désirer 
dans  un  pays  tropical. 

Les  wagons  de  1'"^  et  de  2^  classe  se  composent  d'un 
châssis  entièrement  métalli([ue  ayant  9  mètres  de  lon- 
gueur, tampon  central  à  750  '"/m  au  dessus  du  rail, 
2  crochets  d'attelage  distants  d'un  mètre  sur  chaque 
traverse,  montés  sur  deux  bogies  à  doul)le  suspension, 
essieux  en  acier,  roues  en  1er  forgé,  bandage  en  acier, 
boîtes  à  huile  avec  coussinets  de  bi-on/e.  La  caisse  a 
2"^70  de  largeur  et  2"^C)0  de  hauteui*  avec  })anneautage 
extérieur  et  moulures  en  bois  de  lock  veiMii.  Les  grands 
côtés  de  la  caisse  ont  chacun  1".^  baies  munies  de  châssis  à 
glaces  mobiles,  de  châssis  à  porsiennes  également  mobiles 
et  de  rideaux  en  étoffe  ventilateur.  Les  exti'émités  sont 
pouivnos    de  châssis    semblal)les.    (les   wagons   se    coni- 
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posent  intérieurement  d'un  compartiment  de  P^  classe  à 
3  places.d'un  compartiment  de  1*^  à  0  places  et  de  deux  com- 
partiments de  2^  à  6  places.  Les  banquettes  sont  disposées 
perpendiculairement  à  la  voie.  Les  extrémités  de  la  ciiisse 
sont  munies  de  plates-formes  de  Oi^^OO  de  longueur, 
donnant  accès  dans  la  caisse  au  moyen  de  por-tes  persien- 
nes  il  charnières  ouvrant  sur  un  couloir  latéral  de  O'^OO 
de  largeur  intérieure.  Au  milieu  de  la  caisse  se  trouve  un 
water-closet  avec  lavabo.  Les  banquettes  des  comparti- 
ments sont  à  coulisses  et  peuvent  servir  de  couchettes.  Les 
garnitures  des  compartiments  de  l^^sont  en  maroquin  avec 
tapis  en  linoléum,  ferrures  nickelées.  Celles  des  comparti- 
ments de  2®  classe  sont  en  étoffe  de  crin  bleu  et  blanc, 
avec  tapis  en  linoléum.  L'éclairage  de  nuit  est  assuré  pai' 
une  lampe  Shallis  et  Thomas  par  compiirtiment,  plus  une 
lampe  dans  le  couloir.  Entîn  le  wagon  est  recouvert  d'un 
double  pavillon.  L'un  des  pavillons  déborde  de  50  centi- 
mètres sur  le  coté  du  wagon.  La  voiture  est  munie  d'un 
frein  a  vis. 

Les  voitures  de  3^  et  de  4^  classe  sont  traitées  d'une 
façon  plus  sommaire. 

Le  châssis  de  7'"60  de  longueur  est  monté  sur  deux 
essieux  distants  de  3"'80. 

La  caisse  est  panneautée  intérieurement  en  frises  de 
pitch-pin  verni  pour  le  compartiment  de  3°  et  en  Si\pin  pour 
le  compartiment  de  4^. 

Les  sièges  du  compartiment  de  3^  sont  à   barrettes 
épousant  la  forme  du  corps.  Les  banquettes  du  comparti- 
ment de  4^"  sont  en  planches  de  sapin. 

Aux  exti'émités  de  la  caisse  se  trouve  une  plate-forme 
comme  dans  les  voitures  de  l""^  et  de  2^classe.  La  fermeture 
des  baies  et  l'éclairage  de  la  voiture  sont  assurés  dans  les 
mêmes  conditions  que  pour  ces  dei'uières. 
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Java.  —  a)  La  traction  se  fait  à  la  vapeur  au  moyen 
de  locomotives  à  adhérence. 

h)  Il  y  a  9  types  de  locomotives  sur  le  réseau  de  l'Est 
et  9  types  sur  le  réseau  de  l'Ouest;  total  18  types,  dont 
le  poids  total  (rempli)  par  pièce  varie  de  14,2  à  33,5 
tonnes. 

Leur  poids  adhérent  est  : 

Au  réseau  de  l'Est,  pour  la  locomotive  la  plus  puissante, 
remplie  :  de  25,4  tonnes,  vide  :  19,8  tonnes,  et  pour  la 
locomotive  la  plus  légère,  remplie  :  de  9,8  tonnes,  vide  : 
8,1  tonnes. 

Au  réseau  de  l'Ouest,  pour  la  locomotive  la  plus 
puissante,  remplie  :  de  25,8  tonnes,  vide  :  20,1  tonnes,  et 
pour  la  locomotive  la  plus  légère,  remplie  :  de  14,8  tonnes, 
vide  :  ^2  tonnes. 

La  charge  la  plus  forte  par  essieu  est  de  9  tonnes  pour 
le  réseau  de  l'Est  et  de  9,2  tonnes  pour  le  réseau  de 
l'Ouest. 

c)  Le  nombre  maximum  de  véhicules  et  le  poids  utile 
maximum  que  remorque  chaque  locomotive  varient  : 

1.  Selon  le  type  de  locomotive; 

2.  Selon  le  tracé  de  la  ligne  (rampes  et  courbes)  ; 

3.  Selon  la  direction  du  train  (montant ou  descendant); 

4.  Selon  la  nature  du  train  (voyageurs,  mixte,  mar- 
chandises). 

Au  réseau  de  l'Est  le  poids  utile  maximum  varie  de 
88  tonnes  à  324  tonnes  et  le  nombre  maximum  de  véhi- 
cules de  10  à  50. 

Au  réseau  de  l'Ouest  le  poids  utile  niaxinmm  varie  de 
81  tonnes  à  324  tonnes,  en  supposant  double  traction  sur 
les  deux  lignes  très  accidentées  (voir  R.  à  la  (i.  IV  />)  :  le 
nombre  maximum  de  véhicules  varie  de  15  à  30. 
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d)  L'empattement  rigide  des  18  tvpes  de  locomotives  est 
très  varie,  selon  qu'elles  circulent  sur  des  linges  de  plaine 
ou  sur  des  lignes  accidentées  à  courbes  de  f.iible  rayon 
(voir  R.  à  la  Q.  IV  c). 

e)  Le  combustil)lo  employé  pour  les  locomotives  est  le 
charbon  provenant  principalement  des  charbonnages  de 
rOmbilin  (Sumatra),  exploités  pai'  l'Etat  et  desservis  par 
le  chemin  de  fer  â  crémaillère  de  l'Etat  (voir  réponse 
au  questionnaire,  chemin  de  fer  de  l'Etat  néerlandais 
à  Sumatra  (1).  Ce  charbon  revient  de  "^7  à  32  francs 
la  tonne  de  1,000  kilog.  dans  les  différents  ports  de 
Java. 

On  consomme  aussi  une  quantité  peti  importante  de 
char))on  ju-ovenani  d'Europe,  d'ordinaire  de  Carditf(Pays 
de  Galles). 

Le  prix  moyen  du  charbon  dans  les  dépôts  a  ét(',  en 
1897,  par  tonnes  de  1,000  kilogrammes  : 

1.   Pour  le  réseau  de  l'Est  30  francs  7,0  centimes. 

•>.  Id.  l'Ouest  30     id.  id. 

L'emploi  du  résidu  de  pétrole,  provenant  de  diverses 
exploitations  pétroliféres  à  Java,  Sumatra  et  Bornéo,  est 
à  l'étude. 

f)  La  charge  utile  est  de  20  tonnes  pour  les  wagons  à 
marchandises  sur  trucks  à  2  essieux  chacun  :  elle  est  de 
8  tonnes  pour  les  wagons  à  marchandises  à  2  essietix. 

Le  nombre  de  places  pour  voyageurs,  par  voiture,  varie 
de  100  (voiture  4^  classe)  a  16  (voiture  P^  classe). 

q)  L'empattement  rigide  maxinunn  des  wagons  et  voi- 
tures est  de  i,  40  mètres  entre  2  essieux  fixes. 

(1)  Potir  d'autre^  ronseiirneinonts  à  ce  sujet,  consulter  dans  la  biblio- 
thèque df  V Institut  coloninl  înt-yrHutiondl  : 

Le  chemin  de  fer  à  crrniaillère  n  Sumatra,  |»ar  M.  .î.  NV.  Post.  et 
Le  riiseau  des  cht'tniîis  d''  fi'r  d»'  VV.vn  a  Sumatra,  du  môme  auteur. 
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Pour  faciliter  l'inscription  des  véhicules  dans  les 
courhes  on  a  appliqué  . 

1.  Des  trucks  à  2  essieux; 

2.  Des  bogies  à  1  essieu  ; 

3.  Le  système  Kiebitz  (2  essieux)  ; 

4.  Le  système  Glemenson  (2  et  3  essieux). 

h)  L'attelage  des  véhicules  à  tampon  et  crochet  est 
central  et  automatique,  avec  double  chaîne  de  sûreté  ; 
l'attelage  sert  à  la  fois  à  la  traction  et  au  choc. 

Les  parties  métalliques  des  véhicules  viennent  d'Europe. 
Le  l)ois  qui  entre  dans  leur  construction  est  en  général  de 
Java  ;  on  se  sert  principalement  du  bois  djatti.  La  menui- 
serie, la  carrosserie  et  le  montage  des  parties  en  bois  se 
font  dans  les  atelier-s  du  chemin  de  fer,  oii  les  menuisiers 
indigènes  et  chinois  rendent  de  bons  services  pour  ce 
genre  de  travail. 

Les  voitures  sont  à  intercommunication,  lly  a  4  classes 
de  voyageurs  ;  la  4^  classe  n'existe  que  sur  la  ligne  de 
Mandjoeng-Priok  (port)  à  Batavia  (ville)  pour  le  ti-ansport 
journalier  des  coolies  qui  travaillent  au  port. 

Le  toit  des  voitures  est  double  ou  bien  à  lanterne  (ven- 
tilation). Les  fenêtres  des  compartiments  de  P®  et  de 
2*  classe  peuvent  se  fermer  au  choix  par  des  vitrines 
mobiles  ou  par  des  panneaux  mobiles  en  jalousies,  ou  par 
des  toiles  métalliques. 

On  a  construit  des  voitures  spéciales  de  D"^  et  de 
2®  classe  pour  les  trains  directs  Batavia-Sourabaïa  (Ul6 
kilomètres).  Elles  ont  un  ca])inet  de  toilette  et  18  à  15 
places,  dont  6  à  8  de  V^  cbisse  et  12  à  17  de  2^  classe. 
Quelques-uns  des  sièges  peuvent  se  transforme i-  en  cou- 
chettes-divan, de  manière  à  ce  que  3  sièges  de  D'°  classe 
forment  2  couchettes. 
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ï)  La  vites.se  maxima  permise  sur  les  diverses  li^nies 
varie  : 

Sur  le  réseau  de  l'Est,  de  60  à  40  kilomètres  à  l'heure 
pour  les  trains  de  vovageurs,  de  45  à  35  kilomètres  à 
l'heure  pour  les  trains  mixtes  et  de  -iO  à  25  kilomètres  à 
l'heure  pour  les  trains  de  marchandises. 

Sur  le  leseau  de  l'Ouest,  de  ()0  à  30  kilomètres  à 
l'heure  pour  les  trains  de  voyageurs,  de  45  à  oO  kilo- 
mètres à  l'heure  pour  les  trains  mixtes  et  de  40  à  30  kilo- 
mètres à  l'heure  potir  les  trains  de  marchandises. 

Sumatra.  —  La  traction  s'opère  au  moyen  de  locomotives 
à  vajx'ur  :  elles  sont  à  simple  adhérence  sur  los  lignes  ordi- 
naires. Sur  les  lignes  ayant  des  tronçons  de  crémaillère, 
les  locomotives  sont  du  système  mixte  à  adhéi*ence  et  ii 
roue  dentée. 

Les  fig.  10  à  15  renseignent  le  poids  adhérent  de 
chaque  locomoùve  et  la  charge  do  chaque  essieu. 

Les  locomotives  type  n^  2  remorquent  des  trains 
niaxima  de  : 

1.250  tonnes  avec  une  vitesse  moyenne  de  25  kih)- 
niètros  à  l'heure  sur  les  sections  à  déclivité  maxinia  de 
12  millimèires  par  mètre  ; 

2.  ()0  tonnes  avec  une  vitesse  moyenne  de  iSkihjmèires 
à  l'heure  sur  les  sections  à  (U^clivité  maxima  de  30  milli- 
mètres par  mètre. 

Les  locomotives  type  n""  3  leniurquent  des  tiMÏns 
maxima  de  : 

1.  65  tonnes  à  la  montcc  avec  une  vitesse  moyenne  de 
12  kilomètres  à  l'heure  sur  la  ligne  Kaiouianam-Padang 
Pandjang  (rampe  maxima  de  70  millimètres  par  mètre), 
voir  lig.  1  et  2: 

2.  75  toiuies  à  la  descente  avec  tuie  vitesse  mo\  enne  de 
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15  kilomètres  à  l'heure  sur  la  ligne  Padang  Pandjang- 
Kaioutanani  (pente  maxima  de  70  millimètres  par  mètre), 
voir  fîg.  1  et  2. 

Les  locomotives  tvpes  n^  5  et  6  remorquent  des  trains 
maxima  de  : 

1.  40  tonnes  à  la  rno'utée  avec  une  vitesse  de  15  kilo- 
mètres il  l'heure  sur  la  ligne  Padang  Pandjang-Kottabarou 
(rampe  maxima  de  80  millimètres  par  mètre),  voir 
fig.  1  et  2; 

2.  48  tonnes  à  la  descente  avec  une  vitesse  moyenne  de 
18  kilomètres  à  l'heure  (pente  maxima  de  80  millimètres 
par  mètre),  voir  fig.  1  et  2. 

Ces  locomotives  mixtes  types  n'^  5  et  6  font  25  kiio- 
mètres  d  Vheure  sur  les  tronçons  à  adhérence  (sans 
crémaillère). 


Fi^  10 


m^ij. 


/oco  m  otoy  entende  r  ladhê/^erLce  ) 


e?" 


J^o^ds    total 


l  eniph'.  \3k  Zo  Xo'S'^A^t^ 


Les  fig.  10  à  15  montrent  les  6  types  n*^  1  fi  6  de  locomo- 
tives et  renseignent  l'empattement  rigide  de  clia([ne 
type. 
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Il  y  a  60  locomotives  en  service  : 
1.  8  locomotives-tender  ii  adhérence  type  n"^  1  (fig.  10) 
à  2  essieux  accouplés  et  1  essieu  Bissel  ; 


2.   22  locomotives-tender  II  adhérence,  type  N""  2(ii^^  11) 
à  3  essieux  accouplés  et  1  essieu  Bissel  ; 
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3.  21  locomotives-tender  mixtes,  type  N"  3  (fig.  12)  à 
2  essieux  accouplés,  1  essieu  libre,  1  essieu  à  roue  dentée 
et  1  essieu  de  transmission  ; 

Fl^.  1Z  Xi  ^ 


9^  9 fi 


jPoùd<>    total 


W.)Uili : t6.X 5  iV^vi^c^ 


Fc^./i 


4.    1   locomotive-tender  mixte,  type  N°  4   (fig.   13)  à 
2  essieux  accouplés  et  1  essieu  à  roue  dentée  ; 
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5.  5  locomotives-tender  mixtes,  type  n°  5  (fig.   14)  à 
2  essieux  accouplés  et  1  essieu  à  roue  dentée  ; 


._ 
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6.  3  locomotives-tender  mixtes,  type  n^O  (fig.  I5)à'2es- 
sieux  accouplés.  1  essieu  libre  et  1  essieu  à  roue  doutée. 
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Les  locomotives  type  n''  1  ont  rendu  de  bons  services 
lors  de  la  construction  du  réseau  ;  elles  font  actuellement 
surtout  le  service  de  manœuvre. 

Les  locomotives  type  n^  2  remorquent  les  trains  à 
charbon  et  les  trains  mixtes  sur  les  lignes  à  adhérence 
(sans  crémaillère). 

Les  locomotives  type  n**  3  desservent  presque  exclusi- 
vement la  ligne  mixte  (adhérence  et  crémaillère)  Kaiou- 
tanam-Batoutabal  (fig.  1  et  2)  à  fortes  déclivités  (voir/?, 
à  la  Q.  ly  ô). 

La  locomotive  type  n*'  4  sert  de  réserve  et  pour  les 
manœuvres  dans  la  gare  de  Padang  Pandjang. 

Les  locomotives  types  n'^"  5  et  6  font  exclusivement  le 
service  (léger)  sur  l'embranchement  Padang  Pandjang  — 
Payacombo  (fig.  1  et  2),  où  il  n'y  a  pas  de  charbons  à 
transporter. 

Afin  de  faciliter  l'inscription  des  locomotives  dans  les 
courbes  à  faible  rayon  (voir  R.  à  la  Q.  IV  c),  les  types 
n^^  1,  2  et  6  sont  munis  d'un  essieu  pivotant  Bissel  et  le 
type  n"  3  d'un  essieu  libre  à  déplacement  latéral.  Les 
types  n"^  4  et  5  n'ont  aucune  disposition  spéciale  pour 
ce  but. 

Toutes  les  locomotives  sont  munies  d'un  ou  de  deux 
freins  à  main,  d'un  frein  à  vapeur  et  d'un  frein  à  air.  Les 
boîtes  à  feu  sont  en  cuivre  et  les  tuyaux  sont  en  fer. 

Le  combustible  employé  pour  les  locomotives  (et  pour 
les  ateliers)  est  le  charbon,  provenant  des  charbonnages 
de  rOmbilin,  situés  à  l'extrémité  de  la  ligne  Port-Emma- 
Lounto  (fig.  2)  et  exploités  par  l'Etat  sous  la  direction 
de  l'ingénieur  en  chef  du  chemin  de  fer. 

Le  charbonnage  livre  ce  charbon  au  prix  de  fr.  10.50 
la  tonne  de  1,000  kilogrammes  sui'  \vagon  en  gare  de 
Lounto. 


Ii6  — 


La  charge  utile  des  grands  wagons  à  charbon  (fîg.  16) 
est  de  20  tonnes,  celle  des  petits  wagons  à  charbon  est 
de  10  tonnes  et  celle  de  tous  les  autres  wagons  est  de 
8  tonnes. 

fiq.l6.  Vciture  a  trucks 

SertioA 
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Les  véhicules  sont  a  'Z  ou  â  4  essieux.  L'empattement 
rigide  maximum  des  voitures  et  wagons  à  2  essieux 
est  de  3  mètres  et  ces  véhicules  n'ont  pas  de  disposition 
pour  laciliter  le  passage  en  courbe.  Les  véhicules  à 
A  essieux  reposent  sur  2  irucks,  qui  ont  1,6  mètre  d'em- 
pattement sous  les  wagons  et  2  mètres  d'empattement 
sous  les  voitures. 

11  y  a  65  voitures  (7  types)  et  377  wagons  (10  types) 
en  service,  dont  voici  les  types  principaux. 

1.  18  voitarcs  de  P^  et  de  2*  classe  sur  2  trucks.  — 
Une  de  ces  voitures  à  20  places  de  V^  et  32  places  de 
2^  classe  ;  quinze  autres  ont  10  places  de  l"*^  et  48  places  de 
2®  classe.  Deux  de  ces  voitures  sont  arrangées  pour  le 
transport  des  malades  vers  les  sanatoria  Kaioutanam  et 
Fort  de  Kock. 

2.  12  voitures  de  2^  classe  sur  2  essiea.r,  —  l!ha(iue 
voiture  a  32  places. 

3.  10  voitures  de  2*  classe  sur  2  trucks.  —  Six  de  ces 
voitures  sont  à  64  i>hicos  et   quatre  â  72  [Jiaces  (tig.  16). 

4.  15  voitures  à  2  essieuxyiiy uni  16  places  de  2^  classe 
pour  femmes  indigènes  et  un  compartiment  pour  bag;iges. 
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5.   120  wagons  cl  charbon  de  20  tonnes  sur  2  trucks 
(flg.  17)  et  20  idem  de  \0  tonnes  sur  2  essieux.   Ces 

Fiq   ly      V/ayoj^  a  tracks  pour    20  tormes    de    charlDOTi 

Sectior\aa 
a      -b 
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wagons  desservent  le  transport  du  charbon  de  Lounto 
jusqu'à  l'étage  supérieur  du  dépôt  de  charbon  au  Port- 
Emma  (fig.  18).  Ces  wagons  sont  tout  en  fer  ou  acier 
tendre  ;  le  fond  a  la  forme  d'une  selle  pour  faciliter  le 
déchargement  latéral  (voir  R.  à  la  Q.  XXVIII). 

McLoasln  CL  charbon 


r-'^-^^gql^X^'^ 


i    ss   c/tcut6on 
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6.  —  20  wagonnets  à  charbon  de  8  tonnes  sur  2  essieux . 
Ces  wagonnets  ce  déchargent  par  le  fond  (hopper  bottom) 
et  transportent  le  charbon  depuis  l'étage  inférieur  du 
dépôt  (fig.  18)  jusqu'au  navire  [high  level  spout,  fig.  19). 


—  148  — 

7.  —  109  vjagons  fermés  sur  2  essieux.  Ces  \vagons 
sont  entièrement  métalliques,  à  l'exception  du  plancher 
et  des  lattes  de  friction. 


C/iCL^e/ne/zt    cLc<^  chcc^loft   clll  Pox.t EvurtCL 
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8.  —  2  vmgons  pour  le  traivsport  de  poulets,  denrée 
importante  à  Sumatra. 

L'attelage  des  véhicules  â  tampon  et  crochet  est  cen- 
tral et  automatique,  avec  double  chaîne  de  sûreté  ;  l'atte- 
lage sert  à  hi  traction,  au  choc  et  à  hi  poussée  (rampes  à 
crémaillère). 

Les  parties  métalliques  des  véhicules  sont  envoyées 
d'Europe  ;  le  montage  se  fait  dans  les  ateliers  du  chemin 
de  fer,  ainsi  ({ue  le  travail  de  menuiserie,  carrosserie,  etc. 
Le  bois  qtii  entre  dans  la  construction  des  véhicules  est 
en  général  le  bois  djatti  de  Java. 

Tous  les  freins  des  véhicules  sont  à  main  (levier)  et  non 
pas  â  roue  dentée  agissant  sur  la  crémaillère. 

Le  toit  des  voitures  est  double;  il  se  compose  d'un  i)la- 
fond  en  bois  et  d'une  couverture  rehaussée  en  tôle  ondulée 
galvanisée.  L'air  circule  librement  entre  le  plafond  et  la 
couverture,  ce  <[ui  est  d'un  etfet  favorable  au  point  de  vue 
de  la  chaleur.  Les  parois  sont  munies  au-dessus  des  fenêtres 
de  jalousies  fixes,  ce  ([ui  assure  une  ventilation  même  si 
les  feuêti'cs  sont  termées.  Les  voitures  sont  à  intercom- 
niuiiicatîon. 

Il  n'y  a  que  deux  classes  de  voyageurs;  la  2® classe  sert 
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presque  exclusivement  pour  les  indigènes.  Il  y  a  des  com- 
partiments pour  femmes  indigènes. 

Les  vitesses  maxima  permises  sont  : 

35kil.  à  l'heure  pour  les  locomotives  types  n^^  1  et  2. 
15  id.  id.  n°  3. 

et  25  id.  id.  n°'4,  5et6. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  La  Compagnie  a  deux  types  de 
locomotives. 

Les  locomotives  pour  les  lignes  de  plaine  ont  deux 
essieux  accouplés  avec  un  empattement  rigide  de  r''829 
et  un  poids  de  13  tonnes  en  service. 

Les  locomotives  pour  les  lignes  à  fortes  déclivités  ont 
trois  essieux  accouplés  avec  un  empattement  rigide  total 
de  0,95  X  1,05  =  2,00  mètres;  remplies,  elles  ont  un  poids 
de  18  1/2  tonnes.  Cette  charge  est  répartie  également  sur 
les  trois  essieux. 

Les  locomotives  de  plaine  remorquent  une  charge 
maxima  de  trois  voitures,  un  wagon  à  bagages  et  huit 
wagons  à  marchandises  ayant  une  charge  utile  de  liuit 
tonnes  chacun. 

Les  locomotives  à  trois  essieux  accouplés  sont  destinées 
â  remorquer  sur  des  rampes  maxima  de  20  millim.  par 
mètre  avec  une  vitesse  maxima  de  12  kilomètres  à 
l'heure  :  deux  voitures,  un  wagon  à  bagages  et  cinq 
wagons  d'une  charge  utile  de  huit  tonnes  chacun. 

Les  wagons  à  marchandises  à  deux  essieux  ont  un 
empattement  rigide  de  r"9  et  à  mesure  de  leur  capacité 
une  charge  utile  de  5,  6  et  8  tonnes. 

En  vue  du  trafic  direct  avec  d'autres  tramways  raccor- 
dés, les  nouveaux  wagons  à  marchandises  auront  tous  un 
empattement    rigide    de    2"'5    et  une    charge    utile    de 

11 
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8  tuiines.  A  rexcei>iioii  des  boiseries  et  des  planchers,  ils 
sont  entièrement  métalliques. 

Quelques-uns  de  ces  wagons  sont  munis  d'une  citerne 
pour  le  transport  de  liquides.  D'autres  ont  des  bords 
latéraux  en  bois  (^ui  se  i-abattent  et  la  plupart  ont  des 
caisses  dont  les  portes  peuvent  être  fermées  à  clef.  Ces 
caisses  ont  une  couverture  en  tôle  ondulée  galvanisme. 

Les  wagons  à  charge  utile  de  12  et  16  tonnes  ont  deux 
trucks  à  deux  essieux  chacun.  La  distance  entre  les  axes 
des  trucks  est  de  5"^25.  Les  wagons  de  12  et  10  tonnes  ont 
des  éparts  métalliques. 

Les  voitures  ont  deux  trucks  à  deux  essieux  chacun. 
La  distance  entre  les  axes  des  deux  trucks  est  de  i'^To. 
La  caisse  est  tout  en  bois,  couverte  d'un  plafond  en  bois  et 
d'une  couverture  surhaussée  en  tôle  ondulée  galvanisée 
entre  lesquels  l'air  peut  circuler  librement.  Dans  les 
pai'ois  il  y  a  de  grandes  ouvertures  qu'on  peut  fermer  au 
moyen  de  fenêtres  en  glace  ou  de  jalousies.  Au  dessus  de 
ces  fenêtres  on  trouve  encore  des  ouvertures  pourvues  de 
lattes  de  jalousies. 

Pour  ks  voitures  destinées  principalement  aux  lignes 
en  construction  la  distance  entre  les  axes  des  trucks  est  de 
G  mètres. 

Les  châssis  sont  entièrement  métalliques. 

Le  combustible  employé  sur  la  plupart  des  lignes  est  le 
bois  djatti  fendu  ;  sur  quelques  lignes  on  emploie  le 
charbon  et  le  résidu  de  pétrole. 

Tramw.  Java-Est.  —  La  Compagnie  a  deux  types  de 
locomotives. 

Les  locomotives  pour  le.s  lignes  que  desservent  seule- 
ment  des   trains  de   voyageurs   (Sourabaïa-Krian),  ont 
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deux  essieux  accouplés  avec  un  empattement  rigide  de 
l'^TS  et  un  poids  de  9  tonnes  en  service. 

Les  autres  locomotives  ont  deux  essieux  accouplés  avec 
un  empattement  rigide  de  r"829,  et  remplies  leur  poids 
est  de  13  tonnes. 

Les  premières  locomotives  remorquent  une  charge 
maxima  de  3  voitures  et  1  wagon  à  bagages;  les  der- 
nières, 13  wagons  à  marchandises  ayant  une  charge 
utile  de  8  tonnes  chacun. 

Ces  wao'ons  à  marchandises  à  deux  essieux  ont  un  em- 

pattement  rigide  de  3  mètres  ;  les  wagons  à  bagages  ont 

un     empattement    de     l'^DOO    et    une   charge   utile   de 

8  tonnes.  A  l'exception  des  boiseries  et  des  planchers  ils 

ont  entièrement  métalliques. 

Les  wagons  â  caisses  de  bois  ont  une  couverture  en 
tùle  ondulée  galvanisée. 

Les  wagons  à  marchandises  avec  une  charge  utile  de 
16  tonnes  ont  deux  trucks  à  deux  essieux  chacun.  La 
distance  entre  les  axes  des  trucks  est  de  5™25.  Les  éparts 
de  ces  wagons  sont  métalliques. 

Les  voitures  ont  deux  trucks  à  deux  essieux  chacun  et 
la  distance  entre  les  axes  des  trucks  est  de  5™96.  La 
caisse  est  tout  en  bois  et  couverte  d'un  plafond  en  bois  et 
d'une  couverture  surhaussée  en  tôle  ondtilée  galvanisée, 
entre  lesquels  l'air  peut  circuler  librement.  Dans  les 
parois  il  y  a  de  grandes  ouvertures  qu'on  peut  fermer  au 
moyen  de  fenêtres  en  glace  ou  de  jalousies. 

Les  châssis  sont  entièrement  métalliqties. 

Sur  les  lignes  que  desservent  seulement  des  trains  de 
voyageurs,  on  emploie  le  charbon  et  le  résidu  de  pétrole  ; 
sur  les  autres  lignes  on  emploie,  outre  le  charbon  et  le 
résidu  de  pétrole,  aussi  le  l)ois  djatti  fendu. 
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Tramw.  Sarajou  I.  N.  —  Los  locomotives  ont  un  poids  de 
20  1/1  tonnes  en  ordre  de  service  ;  elles  ont  trois  essieux 
accouplés  avec  un  empattement  rigide  total  de  l'n397  + 
l'^Sdl  =  2"'794.  Leur  poids  est  réparti  aussi  également 
que  possible  sur  les  trois  essieux. 

En  terrain  à  forte  déclivité,  elles  peuvent  remorquer 
des  trains  se  composant  de  six  w^igons  à  charge  utile  de 
huit  tonnes  chacun. 

Les  wagons  à  marchandises  avant  deux  essieux,  ont  une 
capacité  de  huit  tonnes  et  un  empattement  rigide  de  3 
mètres  ;  â  Lexcepiion  des  plancher.^  et  des  boiseries,  ils 
sont  entièrement  métalliques.  Ceux  qui  ont  des  caisses 
dont  les  portes  peuvent  être  fermées  a  clef,  ont  une  l'ou- 
verture en  tùle  ondulée  galvanisée.  Les  autres  ont  des 
éparts  métalli(iues  ou  des  bords  latéraux  en  bois  ([ui  se 
rabattent. 

Les  wagons  à  marchandises  avec  une  capacité  de  seize 
tonnes  ont  deux  ti'ucks  à  deux  essieux  chacun  :  la  distance 
entre  les  axes  des  trncks  est  de  6  mètres. 

Les  voitures  ont  deux  trucks  à  deux  essieux  chacun  ; 
hi  distance  entre  les  axes  des  trucks  est  de  o'^Tl  ou  de  6 
mètres.  Les  châssis  sont  métalliques  et  les  caisses  sont 
tout  en  bois  couvert  d'un  plafond  en  bois  et  d'une  couver- 
ture surhaussée  en  tôle  ondulée  galvanisée  entre  lesqtiels 
l'air  peut  circuler  libi-ement. 

Dans  les  parois  il  y  a  des  ouvertures  qu'on  peut  fermer 
au  moyen  de  fenêtres  ou  do  jalousies. 

Le  combustible  em})loyé  est  le  charbon  ou  le  bois. 

Tramw.  Chéribon.  —  11  y  a  doux  espèces  de  locomotives, 
fournies  par  deux  fabricants  différents  et  ayant  toutes 
les  deux  un  poids  de  10  tonnes  en  ordre  de  service. 
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L'empattement  rigide  est  respectivement  de  2'"100  et 
de  2"348  pour  les  deux  espèces. 

La  charge  est  répartie  aussi  également  que  possible 
sur-  les  deux  essieux  accouplés. 

Sur  les  lignes  de  plaine  ces  locomotives  remorquent  une 
charge  maxima  de  15  wagons  à  marchandises  avec  une 
charge  utile  de  8  tonnes  chacun. 

Les  wagons  à  marchandises  ont  une  capacité  de  6  et  de 
8  tonnes.  ^ 

L'empattement  rigide  des  wagons  à  capacité  de  6  tonnes 
est  de  2'''20,  celui  des  wagons  à  capacité  de  8  tonnes  est 
de  3  mètres.  A  l'exception  des  planchers  et  des  boiseries, 
ces  wagons  sont  entièrement  métalliques. 

Les  wagons  avec  des  caisses  dont  les  portes  peuvent 
être  fermées  à  clef  ont  une  couverture  en  tôle  ondulée 
galvanisée.  Les  autres  wagons  ont  des  éparts  métalliques 
et  des  bords  latératix  en  bois  qui  se  rabattent. 

Les  wagons  à  capacité  de  16  tonnes  ont  deux  trucks  à 
deux  essieux  chacun. La  distance  entre  les  axes  des  trucks 
est  de  G  mètres. 

Les  voitures  neuves  ont  aussi  deux  trucks  à  deux 
essieux  chacun  et  la  distance  entre  les  axes  des  trucks  est 
de  5"^71  ou  de  6  mètres.  Les  voitures  d'une  construction 
antérieure  ont  deux  essieux  avec  un  empattement  rigide 
de  3"^5. 

Les  voitures  ont  des  châssis  en  fer  et  des  caisses  tout 
en  bois  couvertes  d'un  plafond  en  bois  et  d'une  couver- 
ture surhaussée  en  tôle  ondulée  galvanisée  entre  lesquels 
l'air  peut  circuler  librement. 

Dans  les  parois  il  y  a  des  ouvertures  ([u'on  peut  fermer 
au  moyen  de  fenêtres  en  glace  ou  de  jalousies. 

Le  combustible  employé  est  le  charbon  et  le  bois  djatti 
fendu. 
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W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  a)  La  traction  est  faite  par  la 
vapeur  sur  tout  le  parcours  de  la  ligne. 

b)  Poids  des  locomotives  43,500  kilog.  Type  :  locomo- 
tive et  tender  réunis,  maximum  de  poids  par  essieu  pour 
locomotives  chargées  :  11,050  kilog. 

c)  Dans  la  partie  la  moins  accidentée  de  la  ligne,  les 
locomotives  remorquent  ordinairement  30  véhicules  char- 
gés correspondant  à  un  poids  utile  de  182.880  kilog.;  aux 
Ghates,  elles  ne  conduisent  à  traction  simple  que  13  véhi- 
cules chargés  et  à  traction  double  que  26  véhicules,  soit 
un  poids  utile  de  79,248  kilog.  dans  le  premier  cas  et  de 
158,496  dans  le  second. 

d)  La  distance  entre  les  axes  se  reconnaît  par  le  dessin 
de  la  locomotive  qui  accompagne  le  présent  rapport. 

é)  Le  combustible  employé  est  le  bois  qui  provient  ordi- 
dinairement  des  forêts  de  l'Etat  et  revient  en  moyenne  à 
la  Compagnie  à  3  1/2  rupias  les  1,000  kilog. 

f)  La  charge  utile  de  chaque  wagon  de  marchandises 
est  de  6,096  kilog. 

g)  La  distance  entre  les  axes,  ainsi  que  la  disposition 
générale  des  Avagons  sont  montrées  sur  le  dessin  ci-joint. 

h)  Les  wagons  à  marchandises  sont  entièrement  mé- 
talli(iues.  11  y  en  a  quelques-uns  dont  les  portes  sont  en 
bois,  mais,  au  fur  et  à  mesure  que  celles-ci  sont  détério- 
rées, on  les  remplace  par  des  portes  en  fer. 

Le  type  des  voitures  est  celui  adopté  en  général  dans 
les  Indes  anglaises.  Elles  ont  deux  compartiments  séparés 
par  une  loge  centrale  où  sont  installés  deux  lavabos  et 
deux  W.-C,  un  })Our  chaque  compartiment.  Ceci  pour  ce 
qui  est  des  voitures  de  1"  et  de  2^  classe.  Quant  à  celles 
de  3®,  elles  n'ont  ni  W.-C,  m  lavabo.  Los  sièges  sont 
en  bois  et  placés  transversalement  ;  ceux  do  la  première 
et  (le  la  deuxième  classe  sont  rembourrés.  Les  toits  de 
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toutes  les  voitures  sont  à  double  châssis,  permettant  la 
libre  circulation  d'une  couche  d'air  haute  de  O'^'IS  pour 
éviter  l'action  de  la  chaleur.  La  garniture  extérieure  du 
toit  se  plie  revêtant  les  parois  de  la  voiture  jusqu'au  bord 
supérieur  des  fenêtres. 

On  a  accès  aux  voitures  de  T'^  et  de  2^  classe  par  des 
plates-formes  qui  se  trouvent  à  chacune  des  extrémités. 
Les  portes  des  voitures  de  3^  classe  s'ouvrent  aux  côtés. 

i)  Dans  la  partie  la  moins  accidentée  de  la  ligne,  le 
maximum  de  vitesse  des  trains  est  de  25  milles  (40  kilom. 
225)  à  l'heure  ;  dans  les  Ghates,  soit  à  la  montée,  soit  à  la 
descente,  le  maximum  de  vitesse  permise  est  de  12  milles 
(19  kilom.  0308). 

Transvaal.  —  Lors  de  la  reprise  de  la  ligne,  le  25  juin 
1889,  le  parc  de  locomotives  se  composait  de  : 

P  Cinq  locomotives  de  33  tonnes,  pouvant  remorquer 
120  tonnes  brutes,  soit  environ  80  tonnes  nettes  dans  les 
rampes  de  25  millim.,  à  une  vitesse  de  18  kilomètres. 

2^  Deux  locomotives  de  24  tonnes,  provenant  de  la  maison 
Nasmyth  et  Wilson,  de  Manchester,  pouvant  remorquer 
80  tonnes  brutes  dans  les  rampes  de  25  millim.  à  une 
vitesse  de  15  kilomètres. 

Deux  des  locomotives  de  33  tonnes  proviennent  de  la 
maison  Nasmyth  er  Wilson,  et  les  autres  de  la  maison 
Dubs  et  C*',  de  Glascow.  De  1890  à  1898,  le  Gouverne- 
ment portugais  a  acheté  à  cette  dernière  maison,  huit 
nouvelles  locomotives  de  ce  même  type. 

Les  conditions  d'établissement  des  locom.otives  de  33  et 
de  24  tonnes  se  trouvent  dans  le  tableau  ci-après. 
(Poids  et  mesures  anglais.) 
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DÉSIGNATION. 

Locomotives 

de  24  t . 

Locomotives 

de  33 1. 

Nasmvih  »Vc 

AVilsou. 

Locomotives  ! 

de  33 1. 
Dubs  &  C^ 

Grille. 

Longueur     

3'-ll" 

4'-<»" 

4'-10"- . 

Id. "     .     .      . 

2-41  .> 

2-1 

2-3',, 

Surface 

9V2'- 

llVi-:'-^ 

1"\'9'-'         i 

Foyer. 

! 

Hauteur  moyenne  du  ciel 
au  dessus  He  la  grille    . 

3'-2''3  4 

4'-^  »;4 

3'-2^' s 

Louirueur    intérieure    en 
haut 

li'-ll" 

4'.^" 

4'- 10" 

Lonirueur    intérieure    eu 
bas 

4'-0 

4'-10" 

4'- 10" 

Tubes. 

!  Nombre 

121 

l.'^l 

1.V2 

Diamètre  extérieur. 

\"^A 

1"^4 

1"^,4 

Longueur  entre   les   pla- 
ques tubulaire''  . 

•^'-2"  "10 

I0'.l0''i  ; 

m*- 10"!  ,   ' 

Surface  de  chauffe 

Foyer 

53 '2 

69  '2 

70  '2 

i  Tubes  (h.  l'intérieur)    . 

157 '2 

OX)  '2 

ô'y?  '2 

Totale 

510'^' 

704 '2 

709  '2 

Chaudière. 

,  Louirueur    extérieure    do 
la  boîte  à  feu    .      .     . 

4'-6'' 

5'-4' 

5'-7"3,, 

Lar^^eur  extraordinaire  de 
la  boîte  en  haut. 

3'-6"  V2 

:?-10" 

4'-r  Vs 

Longueur   extérieure    de 
la  boîte  en  bas    . 

2'-ll"»;4 

2'- 11" 

2'- 11" 

—  i: 


•j/ 


DESIGXATIOX 


Locomotive= 
de  24  t. 


Diamètre  moyeu  du  corps 
cylindrique    .... 

Longueur  moyen  du  corijs 
cylindrique^  .... 

Epaisseur  des  tôles  du  corps 
cylindrique   .... 

Hauteur  de  l'axe  de  la 
chaudière  au  dessus  du 
rail 

Volume  d'eau  à  O^ilO  au 
dessus  du  ciel  du  foyer  . 

Timbre  de  la  chaudière    . 

Châssis. 

Ecartement  intérieur  des 
longerons 

Epaisseur  des  longerons  . 

Longueur  de  la  machine 
d'extrémité  des  tampons. 

Poids 

Machine  vides  .... 

Machine  en  ordre  de  mar- 
che  

Chargement  des  dépôts  de 
charbon    

Houes. 

Diamètre  au  contact  avant . 

Id.  id.     milieu 

et  arrière  ..... 

Epaisseur  des  bandages    . 

Ecartement  des  essieux  : 


3'-3"' 


,8 


7/    r 

/l6 


49.  '2  6 

8  k.  7p.c2. 

3,4" 
26'0" 


î    cwf  q   Ibs 
IU-18-:;;-17 

T    cwt 

24-15 


30'3 

3'-9" 

3'-9" 

O"  :, 


Locomotives 

de  33  t. 

Xa'îmvth  & 

AVilson. 


3'-3"  1/2 
9'-9" 
~/   " 

716 

5'-9"    ■ 

64'2 
8k.49p.c2, 

3' 

7/8" 


T    cwt  q    Ibs 

27-6-0-18 

T    cwt 


40'3 

3^-9" 

3'-9" 

2"  ^3/,, 


Locomotive? 

de  33  t. 

Dubs&Co. 


3'-7" 


9'-9" 


7/   " 
/16 


5'-10'' 


62,  '2  4 
9k.  24  p.c2. 


3' 

7/8" 


29'-4"3s 


T    cwt  q   Ibs 
26-17-3-4 


T 

33 


40'3 


3'-9" 

3'-'," 
2"  V2 


._  158  — 


DÉSIGNATION. 

Locomotixes 

de  24  t. 

Lo.'omotives 
de:«t. 

Nasmyih  »Sc 
Wilson. 

Locomotives 

de  33 1. 
Duljs  &  Co. 

Avant  et  milieu   . 
Milieu  et  arriére  .     . 

'       <3'-10" 

:v-\\" 

7-1" 

r-0" 

5'-0" 

Entre  les  essieux  extrêmes. 

— 

ii'-:r 

Vi'-V)" 

Mouvement 

Diamètre  des  cylindres    . 

12" 

M" 

14" 

Courses  des  pistons.     . 

18" 

Of)" 

20" 

LoniTueur  de  la  bielle  mo- 
trice     

r-4"  v-. 

(•;-7"  \ , 

'-'          /l6 

Ecartement  entre  les  axes 
des  cylindres.     .     . 

5'-l"V4 

.Ô'-.S"3/^ 

=;'.Qff3, 

OBSERVATION.  —  Nous  preiions 

r  =1  pied    . 

1*2  =^  1  pied  carré    . 

l'S  z=   1  pied  cul)ique 

r  =1  pouce 

1"2  =1  pouce  carré 

It  =1  tonne. 

Icwt  =   ]  t-^vt    .     .     . 

Iq  =  \  quarter  . 


=  0m,3048 

=:  0m3,0283 
=  Om,02r)4 
=  0m2.000()45 
=   1.016k. 048 
=  50k.  802 
=  12,400 
lib     =  1  livre =  0k,753 

L*'S  locomotives  de  3'^  tonnes  (33,500  kilog.)  sont  à 
trois  essieux  accouplés  avec  un  bogie  à  l'avant.  Le  poids 
adhérent  en  est  de  24,000  kilog.  et  la  charge  ï^ur  les 
essieux  du  bogie  de  8, 600  kilog.  («lonnées  approximatives). 

Elles  remorquent  8  wagons  à  marchandises  ayant 
chacun  un  poids  brut  de  4,^^00  kilog.  et  peuvent  recevoir 
un  chargement  de  10,000  kilog.  au  maximum. 
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L'empattement  rigide  est  de  ll'-S"  (3"'429)  dans  les 
locomotives  Nasmyth  et  Wilson,  et  de  9'-9"  (2'''942)  dans 
les  locomotives  Dubs  et  G'®. 

Les  dispositifs  employés  en  vue  d'une  facile  inscription 
dans  les  courbes  de  faible  rayon,  sont  : 

a)  Le  bogie. 

b)  La  suppression  des  mentonnets  et  de  la  conicité  des 
bandages  dans  les  roues  du  milieu. 

Les  locomotives  de  24  tonnes  15  cwts  (25,100  kilog.) 
sont  à  deux  essieux  accouplés  avec  un  bogie  à  l'avant. 
Elles  sont  destinées  au  service  de  gare  à  Laurenzo- 
Marquez. 

Le  poids  adhérent  en  est  de  16,500  kilog.,  la  charge 
sur  les  essieux  du  bogie  est  de  8,600  kilog.  (données 
approximatives).  L'empattement  rigide  est  de  6'-10" 
(2™082). 

En  1895,  le  Gouvernement  portugais  a  acheté  aux 
chemins  de  fer  de  la  colonie  du  Cap  3  locomotives  avec 
tenders  séparés.  Ces  locomotives,  destinées  presque 
exclusivement  au  service  des  voyageurs,  remorquent 
90  tonnes  brutes  sur  les  rampes  de  25  millim,  avec  une 
vitesse  de  18  kilom.  Elles  sont  à  deux  essieux  accouplés 
avec  un  bogie  à  l'avant. 

Les  conditions  d'établissements  sont  : 

Locomotive  : 


Grille Surface  9  1/2'- 

Surface  de  chauffe.  .     .      „.  *i        *   i,-  x-   •         cnor-» 

/    lubes  a  1  intérieur  508" 

Chaudière Timbre  130 Ibs  par  pouce  carré. 
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^.      .  (  Roues  accouplées.  4' 

Diamètre  au  contact.  ^  ^     .  ^,  ^,. 

Bogie    .     .     .     2'-3' 

1  Entre  les  essieux 

Roues.     .  <    .  ,  .  \     du  hoirie.    4-8" 

hcartement  des  essieux  . 

Entre    les    roues 

accouplées  6-6" 

Épaisseur  des  bandages     .....     2" 

i  Diamètre  des   cylindres     .     .  .     14'' 

Mouvement.      ^  ,         .      " 

I  CiOUi>  des  pistons 18" 

Poids.  —  Locomotive   en   ordre   de   marche,   20  tonnes 
(20,300  kilog.  ). 


Tende7\ 

Poids  (vide). 6  tonnes  (6,090  kilog.) 

Nomhre  d'essieux 3 

Ecartement   des   essieux  ext  re- 
nies       ...     8' 

Chargement.      .            .  E:iu,   1,700  gallons  (7,650  kilog.) 
Id Charbon,   4  tonnes  (4,060  kilog.  ) 

Le  poids  adhérent  de  ces  locomotives  est  de  13  k.  300  ; 
la  charge  sur  les  essieux  en  bnirie  est  de  7,000  kilos:. 
( données  approximatives) . 

On  a  acqnis,  en  1896.  do  la  maison  Hanthom  Leslie 
and  C'',  de  Glascow,  4  locomotives-tenders  de  43  tonnes  5, 
remorquant  160  tonnes  brutes  sui-  les  rampes  de  25  mil- 
limétrés avec  une  vitesse  de  18  kilom.  Elles  sont  à  trois 
essieux  accouplés,  ayant  un  bogie  en  avant  et  un  bissel 
en  arrière.  L'empattement  rigide  est  de  3'"048.  L'écarte- 
ment  des  essieux  est  comme  suit  : 
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Entre  les  essieux  du  bogie     .     .     .      l^'ô'^ 

Id.    l'essieu  d'arrière  du  bogie  et  l'essieu 

d'avant  accouplé     ....   l^'lôS 

^  .     Id.     milieu 1"'372 

r  cartement  \ 

Id.     essieux  du  milieu  et  d'arrière.   l'^ôTO 
Id.     l'essieu     d'arrière     et    l'essieu     du 

bissel l'"829 

1     Id.     les  essieux  extrêmes     .      .      .   l'^oGo 
La  distribution  (approximative)  du  poids  sur  les  essieux 
est  comme  suit  : 

.  Sur  les  essieux  du  bogie  ....   12,000  kilog. 
Poids.    Sur  les  troix  essieux  accouplés.     .  25,500    id. 

(  Sur  l'essieu  du  bissel 6,000    id. 

Chargement  de  charbon 3,000    id. 

Id.  d'eau 5,000    id. 

On  a,  en  outre,  acheté  8  locomotives-tenders,  de  con- 
struction allemande,  avec  cylindres  extérieurs  et  divi- 
sions extérieures  supérieures  mus  par  un  appareil  Wal- 
schaert.  Elles  ont  un  bogie  en  arrière.  Chaque  locomotive 
pèse  48  tonnes  en  ordre  de  marche  et  peut  remorquer 
240  tonnes  brutes. 

La  traction  est  à  vapeur  ;  le  combustible  employé  a  été 
le  charbon  Cardiff,  obtenu  sur  wagon  à  Laurenzo-Mar- 
quez  au  prix  variable  de  45  à  60  .shillings  la  tonne 
anglaise  et,  dernièrement,  le  charbon  du  Transvaal, 
obtenu  à  Laurenzo-Marquez  au  prix  de  17  shillings  et 
2  pences  la  tonne. _ 

Le  matériel  roulant  pour  marchandises,  provenant  de 
la  Compagnie  concessionnaire,  est  composé  de  : 

a)  Wagons  fermés  (Série  J).  —  Tare,  3,800  kilog.  ; 
chargement,  8,000  kilog.  Portes  latérales  à  vantaux, 
glissant  au  moyen  de  galets  à  gorges  sur  une  rainure  de 
roulement  en  fer. 
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b)  Wagons  ouverts.  —  P  Parois  Jiautes  (Série  C). — 
Portes  sur  les  côtés,  formées  de  deux  vaux  à  charnières 
verticales.  Tare  moyenne,  3.600  kilog.  Cliargement 
moyen,  7,000  kilog.  Dimensions  extérieures  :  Longueur, 
4'"50  :  largeur,  m)0;  hauteur,  O'"7o. 

2°  Parois  basses  (Série  L).  —  Les  bords  latéraux  sont 
munis  de  charnières  horizontales  qui  permettent  de  les 
rabattre.  Tare  moyenne,  3,100  kilog.  ;  chargement 
moven,  7,000  kilog.  Dimension:^  extéi'ieures  :  Longueur, 
4"'50  ;  largeur,  l'"90  :  hiuteur,  0"»3i). 

3*"  Plates-formes  {^èriQ^). — Tare,  3,200  kilog.  Char- 
gement, 6,000  kilog.  Ces  wagons,  accouplés  par  deux  ou 
trois,  servent  pour  le  transport  des  longues  pièces  de 
bois. 

4*^  Citernes  (Série  T)  pour  le  transport  de  l'eau.  — 
Tare,  3,600  kilog.  ;  chargement.  6,000  kilog. 

Le  châssis  do  ces  wagons  est  mixie  ;  les  longerons  sont 
en  fer;  les  traverses  et  tout  le  contreventement  sont  en 
bois  ;  il  est  monté  sur  deux  essieux  rigides  dont  Técarte- 
ment  varie  de  2,090  à  2,590  millimètres. 

Dei»uis  1889,  le  chemin  de  i'er  portugais  a  acheté  à  la 
Compagnie  Néerlandaise  des  chemins  de  fer  sud-africains 
et  en  Allemagne  un  grand  noml)re  de  wagons  pour  le 
trafic  international,  dont  le  châssis  est  tout  en  fer,  la 
boite  étant  en  bois  ;  ils  sont  aussi  montés  sur  deux 
essieux  rigides  à  deux  roues  ;  l'écariement  variant  de 
3,500  à  4,000  millimètres.  La  tare  moyenne  est  de 
5,500  kilog.  et  le  chargement  de  10,000  kilog. 

Les  lourgons,  provenant  de  la  (iompagnie  concession- 
naire, sont  à  (quatre  essieux  (deux  bogies).  Tare,  7,500 
kilog.  ;  chargement,  5,000  kilog. 
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Les  voitures  à  vovageurs  sont  : 

a)  Mixtes  (1"  et  2®  classe)  pour  19  voyageurs  de  P^  et 
22de2«  (Série  JB). 

b)  2®  classe,  pour  42  voyageurs  (Série  B). 

c)  3®  cla^ise,  pour  50  voyageurs  indigènes  (Série  G). 
Les  voitures  sont  à  quatre  essieux  (deux  bogies)  avec 

suspension  à  ressort  dans  les  deux  sens  pour  les  P*  et 
2^  classes.  Longueur  13  m.  35  entre  les  bouts  de  châssis. 
Face  1:^,300  kilogr.  Elles  sont  du  type  américain  avec 
un  couloir  central  longitudinal  (voitures  AS  et  B),  qui 
débouche  aux  deux  extrémités  sur  deux  plates-formes 
couvertes  donnant  accès  dans  la  voiture.  Les  voitures  AB 
et  B  sont  munies  d'une  cloison  transversale  avec  une  porte 
au  milieu  de  manière  à  former  deux  compartiments. 

Il  y  a  un  lavabo  et  un  W.-G.  dans  les  compartiments  de 
1^®  classe. 

Les  sièges  sont  placés  longitudinalement  le  long  des 
parois,  dans  les  voitures  .-£  et  B,  et  transversalement 
dans  les  voitures  G. 

De  nombreuses  fenêtres  munies  de  glaces  et  de  persien- 
nes  permettent  de  régler  l'introduction  de  l'air  et  de  la 
lumière.  Les  plafonds  sont  doubles  pour  permettre  la  cir- 
culation de  Tair. 

Le  maximum  de  vitesse  autorisé  est  de  40  kilomètres, 
la  vitesse  usuelle  est  de  25  kilomètres. 

St-Paul  Loanda.  —  a)  Traction  à  vapeur  ; 

b)  Locomotives  à  trois  essieux  accouplés.  Poids  adhé- 
rent :  25  tonnes.  Gharge  la  plus  forte  par  essieu  : 
8,685  kilos  ; 

c)  Dans  les  plus  mauvaises  conditions  de  profil  et  de 
traction,  la  locomotive  remorque  9  véhicules  ou  72  tonnes. 
Dans  les  meilleures  conditions,  120  tonnes  ; 
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d)  Empattement  riiiide  :  2'"70  et  '^  mètres  ; 

e)  Charbon   Cardiff,  au  prix  de  11,000  reis  la  tonne  ; 

f)  Dans  les  plus  mauvaises  conditions  45  tonnes  :  dans 
les  meilleures.  75. 

g)  Empattement  rigide  des  \vaiions  et  des  voitures, 
2'"70  à  3  mètres.  Les  voitures  sont  montées  sur  deux 
essieux  ; 

h)  Les  wagons  sont  de  construction  mixte,  métallique 
et  en  bois  ; 

/)  A'itesse  maxima  permise  dans  des  cas  exceptionnels, 
30  kilomètres.  Vitesse  normale,  20  kilomètres  à  l'heure. 


Qi  W.  —  En  combien  de  séries  ont  été  faites  les 
études  avant  d'aboutir  aux  tracé  et  protil  en  long  défi- 
nitifs ? 

Ri  —  Congo.  —  Les  études  de  la  ligne  ont  été  faites  en 
deux  séries  avant  d'aboutir  au  tracé  et  au  profil  longitu- 
dinal définitifs. 

Lorsqu'il  fut  question  de  faire  une  étude  d'un  chemin 
de  fer  reliant  la  partie  maritime  dri  fieuve  au  réseau 
navigable  du  haut  tieuve,  le  -pays  entre  Matadi  et  le 
Stanley-Pool  était  entièrement  inconiui.  La  position 
l'espective  «les  deux  points  extrêmes  seule  était  approxi- 
mativement fixée  et  les  Européens  n'avaient  jamais  par- 
couiu  nue  le  sentier  des  caravanes  dans  la  région  des 
chutes. 

Les  brigades  d'études  commencèrent  leur  travail 
en  1887  et  rentrèrent  en  Europe  en  1888,  rapportant 
tous    les    éléments    d'une    étude    d'avant-projet.     Leur 
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mission  consistait  à  lever  un  plan  tacliëométrique  de  la 
zone  propre  â  y  construire  un  chemin  de  fer  dans  les 
conditions  du  programme  qui  leur  était  tracé. 

Ce  lever  s'étendait  suivant  que  le  terrain  était  plus  ou 
moins  accidenté  sur  une  longueur  de  200  ou  300  mètres. 

La  direction  adoptée  était  naturellement  celle  qui 
devait  conduire  le  plus  directement  de  Matadi  au  Stanley- 
Pool,  chemin  dont  on  ne  s'écartait  que  pour  rechercher 
les  terrains  les  plus  convenables  au  tracé. 

En  possession  de  la  carte  tachéométri([ue,  les  ingé- 
nieurs purent  tracer,  en  Europe,  le  plan  et  le  profil  en 
long  de  la  ligne,  dresser  un  métré  des  travaux  néces- 
saires à  la  réalisation  du  raihvay  et  établir  approximati- 
vement le  devis  de  la  dépense. 

Le  but  de  la  Compagnie  du  Congo  pour  le  Commerce 
et  l'Industrie  qui  avait  assumé  la  tâche  de  ces  études 
était  ainsi  rempli.  En  effet,  elle  avait  voulu  simplement 
s'assurer  que  la  création  d'un  chemin  de  fer  dans  ces 
régions  n'était  pas  une  œuvre  impossible  ou  présentant 
des  difficultés  tout  à  fait  exceptionnelles  ;  la  question 
étant  résolue  favorablement,  elle  devait  disposer  des 
éléments  nécessaires  pour  établir  une  évaluation  approxi- 
mative du  capital  nécessaire  à  l'exécution  de  l'œuvre. 

Il  devait  résulter  de  ces  considérations  que  le  tracé 
étudié  n'était  pas  le  meilleur,  mais  satisfaisait  simple- 
ment aux  conditions  du  programme.  Aussi,  dés  que  la 
construction  fut  décidée,  de  nouvelles  brigades  d'opéra- 
teurs furent  envoyées  pour  étudier  le  tracé  définitif. 

Les  études  d'avant-projet  servirent  simplement  de 
guide  dans  la  direction  à  suivre,  mais  le  travail  fut 
recommencé  en  entier  et  dans  bien  des  endroits  il  s'écarte 
très  sérieusement  de  celui  qui  avait  été  dressé  primitive- 
ment. 
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On  se  fera  une  idée  de  l'importance  des  grandes  varian- 
tes et  rectifications  apportées  au  tracé  d'avant-projet  par 
les  chiffres  suivants  : 

Le  développement  de  la  ligne,  suivant  les  premières 
études,  était  de  460  kilomètres,  tandis  que  telle  qu'elle  a 
été  construite,  sa  longueur  n'est  plus  que  de  388  kilo- 
mètres. 

South.  Mahratta.  —  Dans  la  plupart  des  cas  on  avait  fait 
le  lever  des  plans  du  pays  qui  devait  être  traversé  plu- 
sieurs années  avant  de  décider  la  construction  de  la  ligne. 

Usambara.  —  Triple  tracé. 

S.  0.  Brésil.  —  Le  tracé  général  de  la  ligne  a  été  fait 
en  une  opération  continue;  on  a  ensuite  repris  la  revision 
des  études  par  sections  d'environ  100  kilomètres  au  fnr 
et  à  mesure  de  l'avancoment  do  la  construction. 

Chili.  —  l)v  s  études  préliminaires  très  superficielles 
ont  été  faites  on  1815  avani  la  demanda  de  la  concession; 
elles  furent  reprises  en  1819  et  aboutirent  à  l'octroi  de 
la  concession  à  la  fin  de  la  même  année;  les  travaux  de 
construction  commencèrent  en  mars  1850  à  Caldera  et  le 
pi-emiei-  ti-ain  atteignit  Gopiapo  (81  kilom.)le  25  décem- 
l)i'e  1851.  Les  cxKMisions  jus([n'à  Paltcllon  (i>T  kil.),  San- 
Antonio  (33  kil.),  Chanarcillo  (12  kil.)  et  Puquios 
(50  kil.)  l'ui^ent  construites  en  1854,  1865  et  1866,  1868 
et  1871. 

Conslantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beida.  —  Los 

répon.sos  au.x.  questions  ci-contre  ne  ponri*aient  être  don- 
nées ({ue  par  la  Compagnie  concessionnaire.  Il  parait 
possil)le  d'indiquer  setilement  à  ce  sujet  que  les  études 
ont  été  faites  comme  en  France,  en  tenant  compte  de  tous 
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les  intérêts  connus,   et  que   le    programme    des   avant- 
projets  n'a  pas  été  sensiblement  modifié  en  exécution. 

Blidah.  —  Une  première  étude  sommaire  au  tachéo- 
mètre a  été  faite  par  le  service  des  ponts  et  chaussées 
pour  déterminer  les  conditions  d'ensemble  suivant  les- 
quelles on  pouvait  établir  un  tracé  à  voie  étroite  dans  ce 
pays  accidenté,  où  une  étude  préalable  à  voie  normale 
(l^^ieo)  avait  été  présentée  par  M.  Romand,  premier 
demandeur  en  concession.  Elle  a  permis  à  la  Compagnie 
de  rOuest  Algérien  d'établir  avec  l'Etat  un  forfait  de  25 
millions  pour   le  capital   de   construction. 

Lorsque  la  Compagnie  a  dii  exécuter  la  ligne,  elle  a 
fait  procéder  à  de  nouvelles  études  très  détaillées  en  rai- 
son des  difficultés  que  présentait  le  terrain.  Ce  n'est,  le 
plus  souvent,  qu'après  comparaison  de  plusieurs  variantes 
qu'a  été  arrêté  définitivement  le  tracé  à  exécuter. Celui- 
ci  diffère  beaucoup  du  tracé  de  l'avant-projet,  et  on  peut 
poser  en  principe  que  dans  les  régions  accidentées,  il  faut 
au  moins  deux  études,  l'une  sommaire  au  tachéomètre, 
l'autre  détaillée  et  le  plus  souvent  établie  par  profils  en 
long  et  en  travers  pour  l'exécution. 

Bône-Gueima.  —  Nous  n'avons  aucune  donnée  qui  puisse 
nous  permettre  de  répondre  d'une  façon  précise  aux 
Q.  VI,  VII,  VIII  et  IX. 

Aïn-Sefra.  —  Les  études  entreprises  en  vertu  de  la  loi 
du  25  janvier  1892,  ont  été  exécutées  en  deux  campagnes. 

Dans  la  première,  a})rès  une  reconnaissance  préalable 
des  divers  tracés  possibles,  on  a  établi  un  plan  levé  au 
tachéomètre  et  embrassant  une  zone  de  terrain  d'une 
largeur  variable  de  300  mètres  à  u:i  kilomètre  et  plus, 
.suiva:::  les  difficultés  du  tei-i-aiii. 
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Sur  ce  plan,  le  tracé  de  la  ligne  a  été  arrêté  en  cabi- 
net, puis  appliqué  sur*  le  terrain  dans  la  seconde  campa- 
gne, et  complété  de  façon  à  permetti-e  l'établissement  des 
projets  d'exécution. 

Aucune  modification  séi-ieuse  n'a  dû  éti-e  apportée  en 
exécution  aux  projets  primitifs. 

Sénégal.  —  Les  études  ont  été  faites  en  trois  séries  ;  une 
première  étude  a  été  laite  en  1878  par  le  service  des 
travaux  publics  de  la  colonie  avec  des  données  suffisantes 
pour  permettre  la  mise  en  adjudication  de  la  ligne. 

En  1881,  l'adjudiciitaire  devenu  concessionnaire  fit  faire 
des  études  détaillées  au  tachéomètre,  dont  le  résultat, 
après  approbation  du  Ministère  de  la  marine  et  des  colo- 
nies, constitua  le  tracé  définitif  appliqué  sur  le  terrain  peu 
avant  l'exécution  des  travaux. 

Soudan.  —  L'histoire  du  chemin  do  fer  du  Soudan, 
intimement  liée,  au  }>oint  de  vue  des  crédits  mis  à  la 
disposition  de  ce  service,  à  celle  de  la  conquête  de  la 
colonie,  se  divise  en  trois  périoties  bien  distinctes  : 

P  Celle  de  1881  à  1888  où  les  études  et  la  construction 
ont  été  assurées  par  des  ingénieurs  civils. 

2**  Celle  de  1888  à  1802  où  le  service  fut  militarisé  et 
confié  à  l'artillerie  de  marine.  Pendant  cette  période  la 
voie  n'a  servi  (qu'aux  transports  de  l'Etat. 

3*^  Celle  de  1893  à  nos  jours  où  le  service  est  assuré 
par  l'arme  du  génie. 

A  partir  de  1893  le  chemin  de  fer  est  ouvert  aux 
transports  commerciaux. 

Avant  de  prendre  le  service  d'exploitation,  le  génie 
avait  étudié  en  1891  et  en  1892  l'avant-projet  du  chemin 
de  fer   entre    Bafoulabé   et  le  Niger.    Actuellement  il 
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exécute  les  travaux   qui,  en  1905,  conduiront  la  ligne 
jusqu'à  Toulimandio. 

Java.  —  Les  études  de  nouvelles  lignes  se  font  d'ordi- 
naire en  deux  séries. 

La  première  étude  a  pour  but  d'établir  un  avant-projet 
avec  devis  et  évaluation  du  rendement  du  capital,  données 
servant  de  base  à  un  projet  de  loi  à  présenter  aux  Etats- 
Généraux. 

On  s'assure  ainsi  si  la  création  de  la  ligne  en  question 
ne  présente  pas  des  difficultés  hors  proportion  avec  l'effet 
utile  direct  ou  indirect 

Cette  première  étude  n'est  pas  en  général  assez  appro- 
fondie et  n'a  du  reste  pas  besoin  de  l'être  pour  établir 
le  tracé  et  le  profil  les  plus  avantageux  ;  mais  elle  suffit 
pour  indiquer  un  tracé  possible  et  le  maximum  des  frais 
de  construction. 

Le  crédit  une  fois  voté,  la  première  occupation  est 
de  faire  un  projet  définitif,  fixant  le  tracé  et  le  profil  les 
plus  avantageux. 

En  procédant  de  cette  façon  on  n'a  pas  dépassé  en 
général  les  crédits  votés  par  les  Chambres  pour  la  con- 
truction  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  aux  Indes  néerlan- 
daises ;  au  contraire  on  est  souvent  resté  bien  en  dessous. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Les  dessins  annexés  à  la  demande 
de  concession  sont  à  considérer  comme  avant-projets. 

Les  projets  définitifs  ont  été  rédigés  avant  de  procéder 
à  la  construction  et  les  plans  de  concession  servaient  de 
guide. 

Tramw.  Java-Est.  —  On  peut  considérer  comme  avant- 
projets  les   dessins  obtenus  par  l'achat  de  la  concession. 
Les  projets  définitifs  ont  été  rédigés  avant  de  procéder 


—   170  — 

à  la  construction  et  les  plans  de  concession  servaient  de 
guide. 

Tramw.  Serajou  I.  N.  —  Les  dessins  obtenus  par  l'achat 
de  la  concession  sont  à  considérer  comme  avant-projets. 

La  concession  accordée  se  rapportait  à  un  chemin  de 
fei'  secondaire,  c'est  pour  cela  qu'après  un  examen  du 
terrain  les  avant-projets  furent  modifiés  de  manière  qu'ils 
pouvaient  servir  pour  les  détails  des  projets  du  tramway. 
Cette  modification  se  rapportait  principalement  au  dépla- 
cement de  l'axe  ([u'on  avait  projeté  le  long  des  routes; 
pour  le  tramway  Taxe  fut  mi.s  le  plus  possible  sur  les 
routes  mêmes. 

Il  a  été  fait  des  études  spéciales  de  terrains  pour  les 
passages  des  grandes  rivières  et  aux  })arties  situées  en 
terrain  très  accidenté.  Les  arpentages  ont  été  faits  i\ 
l'aide  de  tachéométi'es  pour  compléter  des  dessins  (Tirri- 
gation  préexistants. 

Tramw.  Chéribon.  —  Les  dessins  appartenant  à  la 
demande  de  concession  sont  à  considérer  comme  avant- 
projets. 

La  concession  accordée  se  rapportait  à  un  chemin  de 
fer  ;  c'est  poiu*  cela  ([n'après  un  examen  du  terrain  on  a 
modifié  les  avant-projets  de  manière  qu'ils  pouvaient  ser- 
vir de  base  pour  les  projets  du  tramway. 

En  général  on  avait  projeté  le  plus  souvent  l'axe  du 
chemin  de  ter  à  côté  de  la  grand'i'oute  ;  pour  le  tram\N  ay 
l'axe  a  été  j)lacé  sur  la  route  même. 

Des  études  spéciales  du  leriainont  été  nécessitées  pour 
les  divers  travatix  d'art  importants  et  potir  les  parties 
situées  en  terrain  ti'ès  accidenté. 

Les  arpentages  en  terraiti  très  accidenté  s'effectuaient 
au  moven  de  tachéomètres. 
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W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Les  études  pour  l'avant-projet 
du  cliemiii  de  fer  ont  été  exécutées  par  trois  groupes  de 
personnel  ;  l'avant-projet  approuvé,  on  a  immédiatement 
préparé  le  projet  définitif  qui  a  souffert  quelques  petites 
modifications  dans  le  cours  de  la  construction. 

TransvaaI.  — Les  études  plus  ou  moins  complètes  pour 
l'établissemeni  d'un  chemin  de  fer,  entre  Laurenzo- 
Marquez  et  la  frontière  du  TransvaaI,  peuvent  être  divi- 
sées en  cinq  séries  différentes. 

V^  SÉRIE.  —  En  1869,  le  Gouverneur  de  Mozambique, 

Fernando  da  Costa  Leol,  connaissant  le  progrès  des  Boers 

ff 

au  TransvaaI,  et  appréciant  les  avantages  qui  résulte- 
raient poui'  la  province  et  en  particulier  pour  le  district 
de  Laurenzo-Marquez,  des  relations  commerciales  entre 
les  deux  pays,  nomma  une  commission  de  trois  membres 
pour  aller  au  TransvaaI  négocier  avec  le  gouvernement 
de  cette  République  un  traité  de  commerce  et  de  délimi- 
tation. Cette  commission  partit  pour  le  Natal  en  juin  1879 
et,  de  là,  s'achemina  vers  Potchefstroom,  oii  elle  s'efforça 
d'accomplir  la  mission  dont  on  l'avait  chargée. 

Il  fut  alors  convenu  d'ouvrir  une  route  entre  le  Trans- 
vaaI et  Laurenzo-Marquez,  et  l'idée  de  la  construction 
d'un  chemin  de  fer  surgit  pour  la  première  fois.  Le  secré- 
taire de  la  commission  portugaise  se  rencontra  à  Potchef- 
stroom avec  le  naturaliste  allemand  G.  Manch,  qui 
voyageait  au  TransvaaI  par  intérêt  scientifique,  et 
entreprit,  en  compagnie  de  cet  éminent  géologue,  un 
voyage  de  l'intérieur  du  TransvaaI  à  Laurenzo-Marquez, 
dans  le  but  de  rec  )nnaitre  le  pays  et  d'évaluer  les  diffi- 
cultés à  surmonter  pour  construire  la  voie  de  comnuini- 
cation  si  désirée. 

En    considérant    le    pays    parcouru    divisé    en    trois 
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sections  ;  de  Pretoria  à  Xe\\  -Scotland  par  Klipstapel,  de 
New-Scotland  aux  Libonibos  et  de  cette  chaîne  de  mon- 
tagnes à  Laurenzo-Marquez,  le  secrétaire  de  la  commis- 
sion portugaise  émit  l'avis  qu'une  route  ordinaire  ou  un 
chemin  de  fer  serait  facile  à  construire  dans  la  première 
section,  très  difficile  dans  la  seconde  où  existent  de  grands 
accidents  de  terrain,  et  presque  impossible  dans  la 
troisième,  où  ce  chemin  aurait  à  traverser  beaucoup  de 
ruisseaux  et  de  terrains  marécageux,  ainsi  que  la  région 
de  la  Manclie  (Tsitsé). 

2^  SÉRIE.  —  Pres([u'au  même  temps,  le  Gouvernement 
du  Transvaal  nomma  une  commission,  à  la  tète  de 
laquelle  il  plaça  M.  Moordie,  ingénieur  au  service  de  la 
Républi(iue.  jtour  venir  à  Laurenzo-Marquez,  reconnaître 
le  pays  dans  le  but  de  construire  une  voie  de  communi- 
c.ition,  et  (Faidanir  les  difficultés  qui  pourraient  être 
soulevées  par  les  autorités  portugaises  à  cet  égard.  A 
partir  de  Nazareth,  M.  Moordie  s'achemina  vers  le  nord, 
par  Lydenburg,  en  traversant,  avant  les  Libombos,  le 
fleuve  Incomati  et  plusieurs  de  ses  aflluents,  et  ensuite 
gagna  en  ligne  droite  Laurenzo-Marquez,  dans  la  direc- 
ti;»n  du  sud-est.  Il  fut  ainsi  reconnu  ([u'il  y  avait  une  zone 
liien  plus  régulière  que  celle  parcourue  par  le  secrétaire 
de  la  commission  portugaise,  et  que  l'ouverture  d'une 
route  ou  d'un  chemin  de  fer  n'offrirait  ]ias  de  grandes 
difficultés,  si  l'on  suivait  les  jilatoaux  des  chaînes  de 
montagnes  au  lieu  de  s'apjmver  sur  les  versants  des 
vallées. 

3*  SÉRIE.  —  En  avril  1875,  le  président  de  la  Répu- 
blique Sud- Africaine  chargea  M.  Richard  Thomas  Hall, 
ingénieur  au  service  du  Gouvernement,  de  procéder  aux 
études  d'uFi  chemin  de  fer  qui,  partant  de  Laurenzo-Mar- 
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quez,  aurait  comme  terminus  le  point  le  plus  convenable 
du  district  de  New-Scotland,  Ce  terminus  fut  probable- 
ment choisi  parce  que  c'est  un  point  central  de  cote  assez 
élevée,  et  qu'il  serait  facile  plus  tard  de  faire  partir  de  là 
d'autres  chemins  pour  desservir  les  divers  districts  du 
pays. 

L'ingénieur  Hall  parcourut  le  terrain  en  différentes 
directions  et,  en  décembre  1875,  il  présenta  une  recon- 
naissance avec  le  plan  et  le  profil  d'un  tracé  de  chemin 
de  fer  traversant  la  frontière  portugaise  par  la  vallée  de 
rUmbeluse  et  avec  un  devis  des  travaux. 

4^  SÉRIE.  —  Un  arrêté  du  Ministère  de  la  Marine  et  des 
Colonies,  du  10  août  1878,  a  chargé  l'ingénieur  portugais 
Joaquim  José  Machoda  de  procéder  d'urgence  aux  études 
d'un  chemin  de  fer  à  voie  réduite  entre  Laurenzo-Mar- 
quez  et  la  frontière  du  Transvaal.  Cet  arrêté  stipulait  que 
la  voie  devrait  avoir  1  mètre  de  largeur  entre  les  rails, 
que  la  limite  des  inclinaisons  serait  de  O'^OIS  par  mètre 
et  que  les  rayons  des  courbes  ne  pourraient  être  inférieurs 
à  200  mètres. 

Le  tracé  choisi  partait  de  Laureiizo-Marquez,  gagnait 
le  N.-W.,  passait  par  la  vallée  de  l'Infolène,  terrains  de 
Matola,  descendait  vers  les  Saguans,  suivait  les  monts 
Labofanes,  la  plaine  de  Um-Chamachabas,  les  montagnes 
des  Libambos  et  le  coteau  de  la  vallée  du  fleuve  Umbe- 
luse.  Le  chemin  de  fer  devait  avoir  un  développement  de 
804'"08  jusqu'à  la  frontière.  Les  études  ont  été  faites 
jusqu'au  kilomètre  69,1  4458. 
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Lo  plan  do  cette  partie  du  tracé  offrait  : 
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Et  le  profil  : 
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7.574.r>S 

U.Kt.l^ 

l,s:^s.53 
4.i:)4.10 
7,r)()5.27 

4,490.60 
11,728.(38 
22,151.75 

2l.71(i">13 

13,657'n90 

:^,374'"03 
38,770'»55 

- 

— 

77. 144'n58 
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Les  terrassements  devaient  être  : 

Mètres  cubes 

Déblais 818,938 

RembLais 384,558 

Le  volume  de  maçonnerie  en  murs  de  soutènement  était 
de  42,360  mètres  cubes. 

Les  ponts  et  les  viaducs  à  construire  étaient  : 


DENOMINATION. 


Matériaux 

employés 

])Our  la 

construction. 


^ 

Travées. 

o 

%é 

Ouver- 

o 

a 

ture. 

J 

o 

m. 

B  s 


PonL  de  Matola.     .     . 

Id.     du  Um-Anate    . 

Id.    de  Chitibane.     , 

Id,     de  Mapepue .     . 

Id.     deDezanizane  . 

Viaduc  de  Mecomati  . 

Id.      de  Puncha 

Id.     deLegazan;:uane 

Pont   de    la   rivière   des 
Cohras  


Piorre  et  fer. 

25,0 

1 

25,4 

Pierre. 

58,6 

5 

(I) 

Id. 

15,4 

1 

15,4 

Pierre  et  fer. 

20,7 

1 

20,7 

Id. 

21.4 

1 

21.4 

Pierre. 

li,2 

4 

10,0 

Id. 

111,3 

12 

(2) 

Id. 

47.7 

3 

14,7 

Id.» 

6,0 

1 

6.0 

11,75 

7,88 

10,22 

10,  yo 

10,60 
U,42 
17.94 
12,79 

9,06 


Il  y  avait  les  aqueducs  et  les  canaux  suivants  : 

Des  canaux  de  0'"60  X  0-60 9 

Des  aqueducs  d'une  ouverture  de  1  m.  de  lumière.     .  15 

Id.                        id.         de  2  m.         id.  .      .     .  10 

Id.   de  deux  ouvertures  de  2  m.          id.  .  chac.  5 

Id.   de  trois  ouvertures  de  2  m.         id.        id.  9 


Total. 
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(1)  Une  travée  do  5"i40,  une  do  5'"80;  trois  de  12'"7. 

(2)  Deux  travées  de7"'20;  quatre  de  Bt^ôO;  une  de  16  mètres;  oinqde 
5  mètres. 
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5®  SÉRIE.  —  Les  modifications  que  la  convention  du 
3  août  1881,  effectuée  entre  l' Angleterre  et  le  ïransvaal, 
apporta  à  la  démarcation  des  frontières  de  ce  pays,  et 
l'indépendance  du  territoire  des  Swazies  garantie  par  un 
article  de  cette  même  convention,  forcèrent  à  chercher 
pour  le  chemin  de  fer  reliant  l'intérieur  de  l'ancienne 
République  Sud- Africaine  au  port  de  Laurenzo-Marquez 
iine  route  différente  de  celle  ci-dessus  décrite  }>ar  l'Um- 
belut^e  et  qui  satisfît  à  la  condition  de  se  maintenir,  sur 
tout  son  parcours,  dans  le  territoire  portugais  et  le  terri- 
toire transvaalien. 

Un  arrêté  ministériel  du  3  août  1882  chargea  l'higé- 
nieur  Joaquim  José  Machado  de  l'étude  de  ce  problème. 

Le  tracé  choisi,  partant  do  la  ville  de  Laurenzo- 
Marquez,  suit  les  terrains  des  Machaml)as  ei  le  coteau  du 
Mahea,  d'oîi  il  passe  dans  la  vallée  de  riiiriilèiie,  gravit 
le  coteau  droit  de  cette  vallée  et  entre  dans  la  plaine 
des  terrains  du  Chichaxa  qui  commencent  près  du  kilo- 
mètre II,  compté  du  j»oint  de  départ. 

Cette  première  partie  est  connnune  à  ce  tracé  et  au 
projet  de  1878.  A  partir  do  l'aiiglo  n^  11  de  ce  dernier,  le 
tracé  s'incline  à  droite,  Traverse  les  terres  du  Chichaxa. 
et  ensuite  la  plaiiio  do  Matalla,  torrains  de  la  Moamba, 
s'incline  de  nouveau  à  droite,  franchit  (iiiolquos  rivières 
avant  d'arriver  aux  premiers  contreforts  dos  Libombos  et 
gagne  lo  coteau  de  la  vallée  do  l'incomati  qu'il  suit 
jusqu'à  la  frontière. 

Le  tracé  étudié  mesurait  88,300  mètres.  On  peut  consi- 
dérer ce  tracé  divisé  comme  suit  : 

1"  PARTIE.  —  De  l'origine  jusqu'aux  approches  du  kilo- 
mètre 10.  Cette  partie  appartient  aussi  au  tracé  par  la 
vallée  de  l'Umbeluso,  étudié  en  1878  (4^  série). 
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2"  PARTIE.  —  Des  approches  du  kilomètre  10  jusqu'au 
kilomètre  81,970  (station  de  l'incomati). 

3^  PARTIE.  —  Du  kilomètre  81,970  jusqu'à  la  frontière. 

La  première   et   la  deuxième  partie    du   tracé    com- 
prennent : 

Déblais 600,421  mètres  cubes 

Remblais  ....     450,522  id. 

Il  y  a  en  outre  à  considérer  : 
Sur  le  plan  du  tracé  : 


GRANDEUR  DES  RAYONS 

•r. 

B   '- 

c   S 

3 

1 

Développement. 
(Mètres.) 

Entre  300  et      400  mètres 

Id.    400  et      500     id 

Id.    500  et      600     id 

Id.    600  et      700     id 

Id.    700  et      800     id 

Id.    800  et      900     id 

Id.    900  et  1,000     id 

Sui)érieur.sà  1,000     id 

Total.     .     . 
Longueur  des  liunes  droites    .     .     . 

4 
4 
8 
2 
6 
1 
1 
17 

531.18 

573.60 
1,052.82 

278.32 
1,769,04 

199.15 

394,18 

3,660.00 

1 

43 

8,458.29 
73,512.41 

Longueur  des  1"  et  2™*  parties    .     .     .     .     . 

81,970.70 
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Sur  le  profil  : 


INXLINAISOXS 
]).'ir  uiùtre. 

LONGUEURS  (en  inêtre^.) 

En  rampe. 

En  pente. 

Total 
en  raniwe  et 

en  peni''.    ! 

De  0"», 015 

Entre  0^,015  et  0%010.     . 

Id.    0'".010  et  0-".005.     . 

De  0'",005  et  inférieurs     . 

Total.     .     . 
En  palier 

Loa.srueiir   des  U^  et   2'"'' 
parties 

2,736.72 

8,726.13 

11,841.79 

5,200.52 

397.96 
5,0-.^  1.90 
8,000.30 
3,944.90 

3,1.34.68 
13,748.03 
19,312.09  ; 

9,145  42 

28,505.16 

17,:!65.06 

45.370.22 
36,600.48 

— 

81,970.70 

Les  ponts  sont  décrits 


1! 

DENOMINATION 

Matériaux 

employés 

poui'  la 

con  uruc'i.^n. 

Ti-avéos. 

3 

Q 
?, 

\ 

f    Ç) 

1 

Ul 

lU 

111 

Pont  MatoUa     .... 

Pierre  et  fer. 

IT) 

15 

5.54 

■    1(1.    Teniequetana    .     . 

Id. 

10 

10 

0.96 

Id.    Bandanini     ,     .     . 

Id. 

10 

10 

5  41 

Id.    Clii(-on':eiîe  . 

Id. 

15 

15 

10.09 

Id.    roudiiini  .... 

Id. 

5 

5 

:!.62 

Id.    Movôn3    .... 

Id. 

15 

15 

4.:î6  i 

1 

Id.    Untjuanhùne.     .     . 

Id. 

2') 

20 

9  5.5 

Id.    Sucutnme     .     .     . 

Id. 

II) 

10 

S.  09 

Id.    Cherundella.     .     . 

Id. 

IT) 

15 

:^49 

! 
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Les  aqueducs  et  les  canaux  établis  sont  : 

Canaux  de  0-60  X  O'^HIO 12 

Aqueducs  d'une  ouverture  de  1  mètre  de  lumière  .  13 

i(l.                 id.                   2  mètres          id.       .  8 
id.  de  deux  id.                   2     »                 id. 

chacune     4 

Aqueducs  de  trois  ouvertures  de  2  mètresde  lumière 

chacune    7 


Total.     . 
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Le  volume  de  la  maçonnerie  pour  murs  de  soutènement 
est  de  4,341,744  mètres  cubes. 

La  première  partie  du  tracé  a  subi,  en  1886,  une 
variante  dont  le  développement  est  de  9,770'''598  et  qui 
comprend  : 

Déblais.     .     .     .         100,841m. c.494 
Remblais  .     .     .  89,446m.c.397 

Cette  variante  présente  dans  le  plan  : 


GRANDEUR  DES  RAYONS 

NOMBRE 

de 
Courbes 

DÉVELOPPEMENT 

(mètres) 

Rayons  de   500  mètres 

Id.      de  1000      id 

Id.     supérieurs  à  1000  mètres.     .     . 

Total.     .     . 
Longueur  des  lignes  droites   .... 

Longueur  de  la  variante 

4 

9 

1 

387,206 
064,480 
391,832 

7 

1,446,518 
8,321,080 

— 

U,770,598 
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et  dans  le  profil 


INCLINAISONS 

FAR 

LONGUEURS (mé 

très). 

EN 

EN 

TOTAL 

EN  RAMPE 

MÈTRE 

RAMl'E 

l'ENTK 

et          i 

EN  PENTt; 

De  0.015 

1.551.000 

— 

1,551,000 

»    O.UIO. 

4'j::.520 

— 

4«J3.520 

>   0.007 

— 

054.790 

6.54,790 

»   0.0026    

Total .     . 

4'.)S.052 

— 

498,952 

2.51:5.172 

— 

;U' 18,262 

En  palier 

Longueur  de  la  vinante  . 

— 

6.572,3:^ 

— 

— 

9,770.598    j 

Le  volume  de  maçonnerie  en  murs  de  soutènement  est 
de  4, 048m. c. 399. 

Les  travaux  d'art  sont  : 

1  pont  de  9  mètres  (maçonnerie  et  fer), 

1       id.      6     »  id. 

1       id.       4     »  id. 

1  aciueduc  d'une  ouverture  de  0'"5  de  lumière. 

2  id.  id.  1-^0  id. 
12  canaux  de  0'"25    X  0"'25 

3  id.         0-60   X  0"'00 

1  tuvau  en  l'er  avec  O'"00  de  diamètre. 
En  1889,  après  la  cession  du  contrat  de  1883,  on  a 
construit  des  variantes  de  la  2"'*'  partie  du  tracé  ci-dessus 
indiqué  aux  kilomètres  60-71^^'7(Ghicangène);  Gô-^-^^-eS-^-^"^ 
(Movène)  et  77^^<J-803'>^^  (Incomati).  On  a  aussi  construit 
la   section  de  la  station  de  l'incomali  jusiprà  la  frontière 
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(S'"®  partie  du  tracé),  en  adoptant  un  tracé  plus  rapproché 
du  coteau  de  la  vallée  dp  Tlncomati,  de  manière  à  sortir 
de  la  zone  inondée  par  les  crues  en  relevant  la  plate- 
forme de  la  voie. 

Le  tracé  du  chemin  de  fer  de  Laurenzo-Marquez,  après 
la  conclusion  des  travaux  exécutés  par  le  Gouvernement 
portugais  (25  juin  1889  à  1894),  offre  les  données  sui- 
vantes : 

Dans  le  plan  : 


Développe- 

Développe- 

DÉSIGNATION. 

ment 

DÉSIGNATION. 

ment 

(mètres). 

(mètres). 

Alignements  droits 
Courbes  do  rayon 

75.249,694 
19,370 

Report.     .     . 

Courbes  de  rayon 
=  3^00 

81.915,-550 
505,100 

2^00 

1.174,8:0 

3^50 

241,700 

2^10 

78  310 

4'"00 

412,840 

2'°20 

451,040 

4">50 

204,460 

21^30 

54, 190 

5°^00 

1.673.640 

2«40 

215,420 

5'^50 

183,660 

2^b0 

304,580 

&^00 

583,280 

2™80 

122,490 

7^00 

667,  œO 

2«i90 

228,100 

7°'50 

116,680 

8«>00 

1.124,410 

12m00 

132,460 

9°i00 

226,720 

K>00 

3^0,320 

9™50 

316,560 

15^^00 

894,480 

lO-^OO 

1.726.226 

27^00 

40,500 

10°>50 

476,170 

30'^00 

09,810 

11°^00 
A  reporter.     .     . 

117.110 

60"i00 
Total.    .    . 

94,250 

81.915,550 

87.774,820 

(^0 

13 
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a)  Poui-  rexploitarioii,  la  ligne  est  considérée  comme 
ayant  un  développement  de  89,000  mètres. 
Il  y  a  à  considérer  dans  le  profil  : 


DÉSIGNATION. 

Ramp-s. 

Pentes. 

Total. 

Paliers. 

y.7;35m 

Inclinai^>ons 
de  0.1  à  O.'J  raiilim. 

i799^'82 

5354»^00 

1015>82 

1         » 

46'»0n^00 

21 25"  00 

6725""00 

1 

2        » 

4525'"00 

2925'"00 

7450"'0<i 

3700">00 

:^5:>'"()0 

675:^"00  ' 

4        » 

2500'"m0 

1200>»O0 

3700'"r0  ( 

5        » 

2100-00 

2025»'00 

4125n>00 

6        » 

2525"'00 

4185'"00 

(5710'"00  1 

7        » 

1 150°^00 

28S6'"80 

4030n»80 

8        » 

22(X1"'00 

1200.u(;0 

3100">00 

9        » 

2221>"00 

2S(X»'"00 

5021  "-00 

10         y> 

3200"'00 

75n'00 

3275'"00  ; 

11      » 

5CH>"00 

1050'"00 

ISSO-^OO  1 

12        » 

1I90">00 

650'"00 

ISlO'i^OO  ' 

13        » 

2700°j00 

1 200»'0i) 

3V)00ni0()  i 

Pentes  de     14        » 

1725'"00 

— 

1725«"00 

»            15        » 

446'"50 

n00"'00 

940'»50  ï 

»             16        » 

1  iœ"'00 

15O00 

1550'»00  ! 

»             17        » 

10D"'00 

400'"00 

500>"0()  i 

»            18        » 

— 

250"'00 

250'"00 

»            19        » 

815'»00 

— 

815'"00 

>            2<1        » 

1250-"00 

5:î3»'20 

1785'n20 

»            21         » 

— 

lOO-'OO 

100"'00 

»           22        » 

— 

2(X)'"0U 

200n>{X) 

»           23        » 

553™50 

75n>00 

62^ '«50 

»            24        » 

— 

100">00 

100"'00 

«            25        » 

Total.     .     . 

5(  i0'"(HJ 

300>"00 

soo-^oo 

U70(>"8-2 

333:^00 

7803;  <mS  2 

—  1^3  - 

Outre  les  aqueducs,  les  conduits  et  les  tuyaux,  le 
chemin  de  fer  a  14  ponceaux  avec  ouvertures  variables 
de  3^20  à  3°^50  et  : 

15  ponts  de    4'"o0  à  6    mètres  de  longueur. 
10     id.  de     6        à  10  mètres        id. 
10     id.  de    10         à  20°^60  id. 

5     id.  de   20'^^60  à  4    mètres        id. 
4     id.  de    40         à  80  mètres        id. 
1     id.   de  83'"20. 
1     id.   de  121™80. 

St-Paul  Loanda.  —  Les  études  ont  été  faites  en  deux, 
séries  en  1877  et  rectifiées  en  1887. 


Qi  Vil.  —  Quel  était  le  programme  imposé  au  per- 
sonnel des  études  d'avant-projet? 

Ri  —  Congo.  —  Le  programme  fixé  au  personnel  des 
premières  études  était,  en  substance,  le  suivant:  La  voie 
aura  un  écartement  de  0°'75.  Les  pentes  et  rampes 
maxima  seront  de  45  ™/ni  en  alignement  avec  réduction 
correspondante  suivant  le  rayon  des  courbes.  Ces  der- 
nières auront,  au  minimum,  un  rayon  de  50  mètres.  On 
devra  éviter  les  tunnels  et,  autant  que  possible,  les  tra- 
vaux de  grande  importance  même  au  prix  d'un  plus  grand 
développement  de  la  ligne. 

South.  Mahratta.  —  Dans  la  plupart  des  cas,  on  avait  fait 
le  lever  des  plans  du  pays  qui  devait  être  traversé  plu- 
sieurs années  avant  de  décider  la  construction  de  la  ligne. 

Usambara.  —  Le  programme  consistait  dans  la  décou- 
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verte  de  la  ligne  la  plus  propre  à  faire  communiquer  par 
chemin  de  fer  Korogwe  au  confluent  du  fleuve  Luengere 
et  du  fleuve  Pangani  et  le  port  de  Tanga  sur  l'Océan 
Indien,  en  tenant  compte  le  plus  possible  de  la  nécessité 
de  faire  profiter  du  chemin  de  fer  les  régions  propres  à 
l'exploitation  des  plantations  dans  l'Usambara. 

S.  0.  Brésil.  —  Aucun  programme  spécial  en  dehors  des 
conditions  du  cahier  des  charges. 

Blida.  —  Les  études  d'avant-projet  ont  eu  pour  but  de 
déterminer  les  conditions  d'ensemble  du  tracé,  déclivités 
maxima  et  rayons  minima,  et  l'importance  de  la  dépense 
à  fixer  à  forfait. 

Bône-Guelma.  —  D'une  façon  générale,  les  études  se 
font  en  deux  séries  dans  la  région  : 

P®  série.  Etudes  d'avant-projet,  points  de  passage 
principaux,  ouvrages  d'art  importants,  centres  à  des- 
servir, etc. 

2®  série.  Etudes  définitives,  piquetage,  tracé,  acquisi- 
tions de  terrain,  délimitât  ions  d'emprises  variantes. 

Aïn-Sefra.  —  La  ligne  dont  il  s'agit  étant  sui-tout  une 
ligne  stratégique,  l'administration  supérieure  avait  pres- 
crit d'éviter  les  souterrains  et  les  viaducs. 

Il  en  est  résulté  la  nécessité  de  contourner  vers  l'Est 
K'  massif  montagneux  du  (liand-Atlas  (jui  sépare  Aïn- 
SetVa  de  Djenien  \um  Ke/g.  De  hi  sorte,  la  ligne  a  un 
développement  de  84,()()()  kih)m.,  ah)rs  qu'il  oùt  été  réduit 
à  GO  ou  62  kilom.  (mi  a<hnettant  sous  le  col  de  Djeliba  un 
souterrain  de  1,000  :ï  1,200  mêti-es. 

Sénégal.  —  Le  programme  des  études  d'avant-projet 
était   de  i-elier  le   i)lus  directement  et  le  plus  économi- 
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quement  possible  Saint-Louis,  chef-lieu  de  la  colonie  dont 
les  communications  avec  l'intérieur  étaient  soumises  aux 
caprices  de  la  barre  qui  ferme  l'entrée  du  fleuve  Sénégal, 
à  Dakar,  qui  possède  les  éléments  d'un  excellent  port. 

Soudan.  —  En  ce  qui  concerne  la  3°  période  citée  plus 
haut,  le  programme  consistait  à  prolonger  jusqu'au  Niger 
la  ligne  de  Kayes  à  Bafoulabé  par  un  tracé  ne  comportant 
normalement  que  des  courbes  d'au  moins  300  mètres  de 
rayon  et  exceptionnellement  150  et  200  mètres  et  un 
profil  en  long  ne  pi-ésentant  pas  de  déclivités  supérieures 
à  25  "7m  par  mètre. 

Ce  chifî*re  est  obtenu  en  additionnant  la  rampe  réelle  et 
la  rampe  fictive  due  aux  courbes  calculées  par  la  for- 
mule 500^  R. 

Java.  —  Le  programme  imposé  au  personnel  chargé 
des  études  d'avant-projet  des  diverses  lignes  était,  en 
général,  plus  ou  moins  complet  et  défini  ^elon  la  connais- 
sance préexistante  du  terrain  à  traverser. 

Il  y  a,  en  efi'et,  des  cartes  topographiques  cotées  d'une 
grande  partie  de  Java  (cartes  à  l'échelle  1  :  10000,  plan- 
ches à  l'échelle  1  :  20000  avec  tranches  de  10  mètres)  ; 
mais  il  y  a  aussi  des  régions  dont  il  n'existait  aucune 
carte  à  l'époque  de  l'étude  de  certaines  lignes.  En  pareil 
cas  il  serait  peu  pratique  de  trop  lier  le  personnel  dans  le 
choix  des  déclivités  et  des  courbes  et  il  est  préférable  de 
laisser  certaine  liberté  au  chef  d'étude.  Tout  dépend 
alors  de  ce  fonctionnaire  ;  il  s'agit  donc  de  ne  confier  ce 
poste  qu'à  un  homme  doué  de  connaissances  et  de  qualités 
spéciales. 

En  substance  le  programme  fixe  l'écartement  normal 
(1067  millimètres)  et  engage  le  chef  d'études  à  tenir 
compte,  si  possible,   des  déclivités  maxima  et  des  rayons 
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iniiiiiiia  de  l;i  liijrie  existante  que  la  nouvelle  li^ne  est 
appelée  à  continuer  ou  sur  laquelle  elle  vient  s'embran- 
cher. 

On  n'a  pas  prescrit  d'avance  d'éviter  les  tunnels  ou  les 
grands  travaux  d'art,  laissant  ainsi  à  l'étude  même  le 
soin  de  la  solution  la  plus  rationnelle  dans  chaque  cas 
déterminé. 

Dans  des  cas  difficiles,  le  personnel  a  été  chargé  d'étu- 
dier plusieurs  variantes. 

Sumatra.  —  Le  IjassinhouillerdeTOmbilin  (fig.  2)  situé  à 
environ  00  kilomètres  de  la  côte,  a  été  découvert  en  1807 
par  l'ingénieur  des  mines  de  Grève,  ([ui  a  perdu  la  vie  au 
service  de  cette  exploration. 

La  chaîne  de  montagnes  du  Barisan  sépare  ce  bassin 
houiller  de  la  mer.  Pour  transporter  à  la  mer  le  charbon 
qui  se  trouve  à  -h  260  mètres,  il  faut  donc  monter  jusqu'à 
l'un  des  cols  du  faîte  du  Barisan  et  redescendre  jusqu'à 
la  mer.  Cet  obstacle  a  été  cause  qu'on  a  longtemps 
hésité  avant  d'entamer  l'exploitation  des  riches  gisements 
houillers  de  l'Ombilin. 

En  1873,  le  Gouvernement  chargea  M.  l'ingénieur 
Gluysenaer  d'élaborer  un  prqjei  de  chemin  de  fer  reliant 
le  bassin  houiller  à  rOcéan  indien  et  servant  en  même 
temps  au  transport  d'autres  marchandises  et  de  voyageurs 
dans  cette  partie  de  Sumatra. 

Cette  étude  donna  lieu  en  1876  à  un  premier  projet 
dont  le  tracé,  partant  du  bassin  houiller,  allait  par  Padang 
Lawas,  longeait  le  volcan  Talang,  passait  par  le  col  de 
Soubang  (fig.  2)  à  10()0  mètres  au-dessus  de  la  mer  et 
aboutissait  à  la  Baie  de  la  Heine.  Pour  satisfaire  à  la 
deuxième  partie  du  programuie  (transport  d'autres  mar- 
chandises  et  de    voyageurs)   un   eml»rau(hement    devait 


Longueur 

Devis 

97  kilomètres     i 

7          y>              1 

\    46.200.000  fr. 

115          » 

18.900.000  > 
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relier  cette  ligne  principale  aux  centres  populeux  de  Fort 
de  Kock  et  de  Payacombo  et  à  la  capitale  Padang.  A  cet 
effet,  M.  Gluysenacr  proposa  un  embranchement  Baie  de  la 
Reine-Padang  et  un  autre  embranchement,  plus  long  que 
la  ligne  principale  :  Padang  Lawas-Solok-Lac  de 
Singkarah-Padang  Pandjang,  dont  le  prolongement, 
passant  entre  les  volcans  Mérapi  et  Singalang,  allait  par 
Fort  de  Kock  à  Payacombo  (fig.  2). 

Ce  premier  projet  comprenait  donc  : 
Liirnes 

Bassin  Ombilin  —  Baio  do  la  Reine 
Paie  de  la  Reine  —  Padang  .     .     . 

Padang  Lawas  —  Payacombo  .     . 

219  kilomètres  65.100.000  fr. 
Le  chemin  de  fer  proposé  était  à  adhérence,  écartement 
d'un  mètre,déclivitésmaximade  38  millimètres  par  mètre, 
courbes  de  100  mètres  de  rayon  minima,  avec  32  tunnels. 
Le  col  de  Soubang  se  trouvant  à  -f-  1060  mètres  et  le  bas- 
sin houiller  â  -|-  260  mètres,  la  montée  perdue  du  char- 
bon était  donc  de  800  mètres. 

La  crémaillère  système  Riggenbach  ayant  donné  en 
miniature  de  bons  résultats  depuis  1871  au  Righi  pour  le 
transport  de  touristes,  M.  Gluysenaer  étudia  ensuite 
avec  M.  Riggenbach  l'application  de  ce  système  au  chemin 
de  fer  de  Sumatra  et  cet  examen  donna  lieu, en  1878, à  un 
projet  entièrement  remanié  de  chemin  de  fer  mixte  (adhé- 
rence et  crémaillère)  évalué  à  44,100,000  fr.,  soit 
21,000,000  fr.  d'économie  sur  le  premier  projet.  Le  tracé, 
partant  du  bassin  houiller  (fig.  2),  va  par  Solok,  longe  le 
lac  de  Singkarah,  passe  la  chaîne  du  Barisan  au  col  de 
Padang  Pandjang,  à  environ  780  mètres  au  dessus  de  la 
mer,  et  va  par  Padang  (capitale)  jusqu'à  la  Baie  de  la 
Reine  (Poi-t  Emma).  Pour  satisfaire  à  la  deuxième  partie 
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du  programme  (transport  d'autres  marchandises  et  de 
voyageurs)  le  projet  comprend  un  oml)ranchement  Padang 
Pandjang-Fort  de  Kock-Payacombo  et  un  petit  raccor- 
dement à  Padang,  reliant  la  gare  au  quai  de  la  rivière. 

Ce  projet  comprend  donc  : 

Lig-nes  Longueur  Devis 

Bassin   Ombilin  —  Padang   Pand- 

jang  —  Port  Emma 156  kilomètres 

Padang  Pandjang  —  Payacombo.        02  » 

218  kilomètres         44.100.000  fr. 

Le  chemin  horizontal  à  parcourir  par  les  charbons  est 
de  59  kilomètres  plus  long,  il  est  vrai,  que  suivant  le  pre- 
mier projet  ;  mais  le  col  de  Padang  Pandjang  n'étant  que 
780  mètres  au  dessus  de  la  mer*,  la  montée  perdue  pour 
les  charbons  n'est  que  de  520  mètres  (tig.  1),  contre 
800  mètres  suivant  le  premier  projet.  En  outre  la  distance 
(le  Payacombo  au  Port  Emma  }):ir  la  gorge  de  TAnéi  est 
bien  inférieure  à  celle  jiar  Padang  Lawas  et  Soubang 
(flg  2). 

C'est  à  peu  près  ce  second  pi^ojet  qui  a  été  exécuté. 
En  1887,  les  Chambres  votèrent  une  loi  ordonnant 
la  construction  de  la  ligne  Bassin  houiller  -  Baie  de  la 
Reine  avec  embranchement  Padang  Pandjang  -  Fort  de 
Kock  et  en  1895  la  loi  pour  le  prolongement  de  l'embran- 
chement de  Fort  de  Kock  à  Payocombo.  Ce  réseau  a  été 
construit  sous  les  auspices  de  M.  Yzerman,  ingénieur  en 
chef  de  l'Etat,  (jui  fut  chargé  en  même  temps  des  travaux 
(lu  port  Emma  et  de  l'établissement  des  charbonnages, 
puis  plus  tard  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer  et  des 
charbonnages. 

Tramw.  Joana  IN.  —  Tramw.  Java-Est.  —  Lorsqu'on 
préparait  des  projets  il  était  prescrit  qu'on  devait  con;^- 
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truire  les  lignes  autant  que  possible  sur  les  chemins 
existants,  à  rayons  d'où  moins  100  mètres  et  à  pentes 
maxima  de  10  millimétrés  par  mètre.  Pour  les  embran- 
chements en  terrain  accidenté,  la  limite  des  pentes  a  été 
fixée  plus  tard  à  14  millim.  par  mètre  et  la  plus  grande 
partie  de  ces  lignes  a  dû  être  construite  sur  terrain 
exproprié. 

Le  principe  a  été  de  construire  d'une  manière  écono- 
mique, mais  solide,  en  évitant  tout  luxe  superflu  et  en 
visant  une  exploitation  économique  et  commode,  tandis 
qu'en  même  temps  on  devait  tenir  compte  d'extensions 
ultérieures  éventuelles. 

Tramw.  Sarajou  I.  N.  —  Les  prescriptions  suivantes  ont 
été  faites  pour  la  construction  des  projets  définitifs. 

Le  tramway  devait  être  construit  autant  que  possible 
sur  les  chemins  existants,  tandis  qu'on  devait  éviter  des 
pentes  de  10  millimètres  par  mètre  et  plus  et  des  rayons 
de  moins  de  200  mètres. 

En  préparant  les  projets,  on  prenait  pour  principe  de 
construire  d'une  manière  simple  et  économique,  mais 
solide,  en  évitant  tout  luxe  et  en  visant  une  exploitation 
économique,  mais  commode,  tandis  qu'en  même  temps  on 
devait  tenir  compte  d'extensions  ultérieures  éventuelles 
ou  d'une  reconstruction  éventuelle  en  chemin  de  fer 
secondaire. 

Les  grandes  gares  et  les  travaux  d'art  importants  sont 
construits  de  manière  qu'ils  puissent  servir  en  cas  de 
reconstruction  en  chemin  de  fer  secondaire. 

Tramw.  Chéribon.  —  Les  prescriptions  suivantes  ont  été 
imposées  au  personnel  chargé  de  la  construction  des  pro- 
jets définitifs. 
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Oïl  devait  construire  le  tramway  autant  ([ue  possible 
sur  les  chemins  existants,  îanrlis  qu'on  devait  éviter  des 
déclivités  au  dessous  de  10  millimètres  par  méti-e  et  des 
courbes  à  rayon  de  moins  de  200  mètres. 

En  faisant  les  projets,  on  prenait  pour  principe  de 
construire  d'une  manière  simple  et  économique,  mais 
solide,  en  évitant  tout  luxe  et  en  visant  une  exploitation 
économique,  mais  commode. 

Eti  vue  de  l'avenir  on  devait  tenir  compte  d'extensions 
ultérieures  éventuelles  aussi  Ijien  ([ue  d'une  reconstruc- 
tion éventuelle  en  chemin  de  fer  secondaire,  visée  par  la 
concession. 

Les  grandes  gares  et  les  grands  travaux  d'art  ont  été 
construits  de  façon  qu'ils  puissent  servir  en  cas  d'une 
pareille  reconstruction. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  On  ne  connaît  pas  le  programme 
imposé  au  personnel  d'études,  lesquelles  ont  été  faites 
par  la  C40mpagnie.  La  seule  condition  imposée  à  celle-ci 
par  le  Gouvernement,  est  que  le  chemin  de  fer  devrait 
partir  du  port  de  Marmugâo  et  gagner  la  frontière  portu- 
gaise de  façon  ({ue,  plus  tard,  on  pût  en  opérer  la  jonction 
avec  la  ligne  britannique  passant  par  Xova-Hubli. 

TransvaaL  —  Le  chemin  de  fer  de  Laurenzo-Marquez  à 
la  fi'ontière  du  Transvaal  devant  constituer  la  section 
portugaise  du  chemin  de  fer  international  portugais-trans- 
vaalien,  il  est  évident  que  le  point  de  rencontre  à  la 
frontière  devait  être  arrêté  d'un  commun  accord  entre 
les  deux  pays  ayant  aussi  en  vue  les  conditions  techni- 
ques du  tracé.  La  première  condition  exigée  fut  donc  que 
les  d('dégués  portugais  et  les  transvaaliens  convinssent  du 
choix  de  ce  point. 
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Les  autres  conditions  imposées  par  le  Gouvernement 
portugais  furent  :  minimum  de  largeur  de  la  voie  entre 
les  rails  :  1  mètre,  maximum  des  pentes,  0m015  par 
mètre  ;  minimum  pour  le  rayon  des  courbes,  200  mètres. 
(Q.  VI,  4«  série). 

On  imposa  plus  tard  une  nouvelle  condition  obligeant  à 
fixer  d'une  manière  définitive  la  largeur  de  la  voie. 
Aussitôt  que  l'ingénieur  Hall  eut  présenté,  en  décembre 
1875,  son  tracé  de  chemin  de  fer  de  Laurenzo-Marquez 
et  un  point  choisi  choisi  dans  le  district  de  New-Scotland 
(Q.  VI,  3®  série),  l'ingénieur  Moordie  sollicita  du 
Gouvernement  portugais  la  concession  de  la  partie  de  ce 
chemin  de  fer,  traversant  le  territoire  du  district  de 
Laurenzo-Marquez,  et  fit  la  même  demande  au  Gouverne- 
ment transvaalien  pour  en  construire  le  prolongement  sur 
son  territoire.  La  première  concession  fut  accordée  par 
contrat  du  20  avril  1876  et  il  paraît  qu'elle  fut  transférée 
au  Gouvernement  du  Transvaal,  puisque  M.  Burgers, 
alors  président  de  la  République,  au  nom  du  pays  dont  il 
était  le  chef,  chargea  la  maison  Insinger  et  G^%  d'Ams- 
terdam, de  placer  un  emprunt  de  £  300,000,  destiné  à  la 
construction  de  ce  chemin  de  fer.  Le  premier  versement 
de  cet  emprunt  fut  immédiatement  employé  à  l'acqui- 
sition d'une  grande  quantité  de  rails,  de  traverses, 
d'outils,  de  bateaux  en  fer,  de  wagons,  etc.,  pour  une 
valeur  de  plus  de  100:000$000  reis,  tout  ce  matériel 
étant  débarqué  à  Laurenzo-Marquez  oii  il  resta  emmaga- 
siné. Les  travaux  de  construction  devaient  commencer 
en  1877,  mais  les  événements  qui  se  produisirent  dans  le 
pays,  dérangeant  tous  les  plans  et  démentant  toutes  b'S 
prévisions,  empêchèrent  l'exécution  de  ce  pi'ojet.  Il  était 
donc  naturel  que  l'on  cherchât  à  utiliser  ce  matériel.  Le 
Gouvernement    portugais   donna   alors    des    instructions 
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dans  ce  sens  â  Fiiigénieur  Machado,  lequel  adopta  à  cet 
effet  r"06  pour  largeur  de  la  voie  entre  les  faces  inté- 
rieures des  têtes  des  rails,  largeur  du  reste  déjà  adoptée 
dans  les  chemins  de  fer  des  colonies  anglaises  du  Gap  et 
du  Natal. 

Pour  ce  ([ui  concerne  le  choix  du  point  de  passage  à  la 
frontière,  l'ingénieur  Mach(jdo  dit  dans  son  rapport  du 
21  septemhre  1879  : 

«  Le  chemin  de  1er  ([ue  nous  étions  chargés  d'étudier 
devait  former  la  section,  sur  le  territoire  portugais,  de  la 
ligne  destinée  à  faire  communiquer  le  centre  de  la  grande 
colonie  du  Transvaal  avec  le  i)ort  de  Laurenzo-Marquez. 
Il  était  donc  nécessaire,  avant  lout,  de  fixer  à  Laurenzo- 
Marquez  le  point  de  départ  de  ce  chemin  de  fer,  en  tenant 
compte  du  mouvement  d'importation  et  d'exportation  de 
m  irchandises  qui  se  produirait  dans  l'avenir,  ainsi  que  de 
choisir  le  point  de  la  frontière  le  })lus  convenal)le  aux 
deux  pays  et  aux  bonnes  conditions  techniques  de  la 
lii»ne. 

«  La  première  de  ces  questions,  nous  potivions  la  résou- 
dre. Quanta  ]:i  seconde,  il  nous  manquait  les  instructions 
indispensables,  et  il  fallait  la  présence  d'un  ou  de 
plusieurs  ingénieurs  représentant  le  Transvaal,  avec 
qui  on  put  traiter  la  question  ;  en  outre,  nous  n'avions  pas 
la  connaissance  du  pays  au  delà  des  Libombos,  connaissance 
qui  nous  aurait  permis  de  résoudre  la  difficulté  au  moins 
sous  le  point  de  vue  technique.  I) ms  ces  cire  instances 
nous  étions  tenus  de  recourir  à  la  reconnaissance  faite  par 
l'ingénieur  Hart,  très  au  courant  de  ce  genre  d'études. 

<  En  etfet,  ayant  parcouru  le  p  lys  dans  diverses  direc- 
tions de  Pretoria  à  Laurenzo-Marquez  et  vice-versa,  il 
devait  avoir  choisi  le  poiiit  de  raccordement  à  la  frontière 
le  plus  favorable  au  tracé  du  Transvaal,  lequel  non  seule- 
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ment  est  plus  étendu  que  la  section  portugaise,  mais  offre 
plus  de  difficultés  à  cause  des  chaînes  de  montagnes  qu'il  a 
à  traverser.  Il  restait  ensuite  à  examiner  si  le  point  choisi 
n'aurait  pas  d'inconvénients  économiques,  techniques  et 
commerciaux  pour  l'intérêt  de  la  colonie  portugaise.  C'est 
ce  que  nous  avons  fait.  La  chaîne  des  Libombos  dont  la 
ligne  de  faîtes  sépare  le  territoire  du  Transvaal  du  district 
de  Laurenzo-Marquès,en  vertu  du  traité  du  27  août  1869, 
est  fort  escarpée  et  accidentée.  Elle  n'est  coupée  qu'en 
trois  endroits  pour  livrer  passage  à  trois  rivières  ; 
le  Maputu  au  sud,  VIncomati  au  nord  et  V  Umbeluse  au 
centre,  toutes  les  trois  se  jetant  à  la  mer  dans  la  baie  de 
Laurenzo-Marquez.  Si  l'on  veut  qu'un  chemin  de  fer 
traverse  cette  chaîne  de  montagnes,  on  sera  obligé  de  faire 
passer  le  tracé  par  le  versant  d'une  des  vallées  correspon- 
dant à  ces  bassins.  Ulncomati  coule  tellement  au  nord 
qu'il  serait  indispensable  d'allonger  de  beaucoup  de  kilo- 
mètres le  tracé  d'un  chemin  de  fer  se  dirigeant  de  Lau- 
renzo-Marquez vers  ce  passage  de  la  frontière.  Le  tracé 
par  la  vallée  &q Maputu,  sans  parler  des  difficultés  qu'offri- 
rait sur  le  territoire  du  Transvaal  le  passage  des 
contreforts  de  la  grande  chaîne  de  montagnes  «  Drakens- 
Berg  »  aurait,  en  outre,  l'inconvénient  de  faire  un  grand 
détour  par  le  sud,  et  le  grand  désavantage  de  traverser 
les  vastes  terrains  marécageux  de  «  Catembe  » .  Ces  circon- 
stances annuleraient  surtout  les  avantages  qu'on  a  lieu 
d'espérer  d'une  communication  avec  l'excellent  port  de 
Laurenzo-Marquez  II  nous  reste,  par  conséquent,  la  vallée 
de  Y  Umbeluse^  la  plus  centrale,  la  plus  directe  et  la  plus 
régulière  des  trois.  Ainsi  nous  a-t-elle  paru  offrir  de 
nombreux  et  importants  avantages  pour  le  tracé  d'un 
chemin  de  fer  comparativement  aux  vallées  de  Maputu  et 
de  VIncomati 
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«  Telles  sont  les  raisons  principales  qui  nous  ont  engagé 
à  profiter  de  la  reconnaissance  faite  par  M.  Hart  qui,  lui 
aussi,  a  donné  la  préférence  à  la  vallée  de  V  Umbeluse. . .  > 
L'ingénieur  M  irtin-J.  Farrell,  chargé  par  le  Gouverne- 
ment du  Transvaal  des  études  de  la  section  du  chemin  de 
fer  qui  traverse  le  teri'itoire  transvaalien,  accepta  aussi 
le  passage  par  la  vallée  de  V Umbeluse  ;  en  effet,  cet  ingé- 
nieur dit  dans  la  partie  de  son  rapport,  de  1879,  relative- 
ment à  la  section  portugaise  : 

«  The  instructions  conveyed  during  the  progress  of 
my  survey  having  relieved  me  of  the  dutv  of  examining  in 
détail  the  country  between  the  Libombo  and  Laurenzo- 
Marquez,  Inced  not  remark  at  leiight  on  this  section  ; 
but  havinu"  walked  over  the  district,  and  beinj?  permitted 
to  examine  the  very  carefully  detailed  plans  of  Major 
Machoda,  H.  E.,  I  am  able  to  state  that  I  concur  gene- 
rally  in  the  sélection  made  by  him,  except  as  to  a  portion 
near  its  termination,  where  a  déviation  will  be  required 
for  prosper  extension,  and  being  informed  that  this 
portion  is  not  finally  adopted,  1  should  not  expect  any 
difficulty  as  to  this —  > 

Il  V  avait  encore  à  arrêter  avec  précision  le  terminus 
du  tracé  au  Transvaal.  Nous  avons  vu  que,  en  1875,  le 
Gouvernement  transvaalien  a  fixé  vaguement  ce  terminus 
au  point  plus  convenable  du  district  de  New-Scotland . 
Selon  les  études  faites,  en  1870,  par  l'ingénieur  Farrell, 
le  terminus  provisoire  était  dans  Roburnia,  à  14'^  milles 
(le  la   frontière  portugaise. 

Les  documents  officiels  ne  jetaient  aucune  lumière  sur 
ce  sujet  :  ainsi  le  protocole  n°  1,  de  187G,  annexé  au  traité 
du  11  décembre  1875,  disait  seulement  : 

«  Le  Gouvernement  de  Sa  Majesté  le  Roi  de  Por- 
tugal est  d'accord  d'aidor  à  la   construction  d'un  chemin 
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de  fer  partant  du  port  de  Laurenzo-Marquez  où  d'un 
point  de  la  rive  droite  de  la  rivière  du  même  nom,  oii  la 
navigation  soit  possible  en  tout  temps,  point  qui  sera  défi- 
nitivement déterminé  d'après  les  informations  compé- 
tentes, tant  techniques  qu'administratives,  jusqu'à  la  fron- 
tière de  la  République  Sud- Africaine. 

«  De  son  côté,  le  Gouvernement  de  la  République  Sud- 
Africaine  déclare  :  1°  Qu'il  s'engage  à  continuer  le  chemin 
de  fer,  depuis  la  frontière  portugaise  jusqu'à  un  centre  de 
production  et  de  consommation  qui  puisse  assurer  le  trafic 
et  le  mouvement  de  ce  chemin  de  fer  et  le  développement 
du  commerce  international;  2° » 

Les  événements  politiques  du  Transvaal,  forçant  le 
Gouvernement  de  ce  pays  à  renoncer  au  projet  de  faire 
passer  le  chemin  de  fer  par  la  vallée  de  l'Umbeluse  à  la 
frontière  et  rendant  inutiles  les  études  précédemment 
faites,  exigeaient  qu'il  y  eût  d'urgence  un  nouvel  accord 
sur  cette  question  et  en  même  temps  sur  la  fixation  du  point 
à  l'intérieur  du  Transvaal  oii  devrait  aboutir  le  chemin  de 
fer,  lequel  n'avait  pas  été  déterminé  dans  le  protocole  de 
1876.  Telles  ont  été  les  causes  qui  déterminèrent  le  Gou- 
vernement portugais  à  publier  l'arrêté  suivant  : 

«  Considérant  qu'il  est  d'une  grande  utilité  de  faire 
exécuter  avec  toute  la  rapidité  possible  les  clauses  stipu- 
lées dans  le  protocole  annexé  au  traité  d'amitié  et  de 
commerce  passé  entre  le  Portugal  et  la  République  de 
l'Afrique  méridionale,  le  11  décembre  1875,  relativement 
à  la  construction  du  chemin  de  fer  qui  doit  partir  du  port 
de  Laurenzo-Marquez  dans  la  province  portugaise  de 
Mozambique,  et  gagner  l'intérieur  du  territoire  de  la 
République  contractante  ;  et  considérant  que  pour  l'exécu- 
tion de  ce  projet  il  est  indispensable  non  seulement  de 
déterminer  le  point  de  la  frontière  où  devront  se  rencon- 
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trer  les  travaux  de  c jnsti-uctioii  exécutés  par  les  deux 
parties  contractantes,  mais  encore  d'arrêter  le  terminus 
du  tracé  dans  l'intérieur  du  territoire  transvaalien,  dans 
des  conditions  qui  puiï^sent  assurer  l'exploitation  et  le 
trafic  de  ce  chemin  de  1er,  et,  comme  conséquence,  le 
développement  des  deux  pays  : 

«  Sa  Majesté  le  Roi  ordonne,  par  le  secrétariat  du 
Ministère  de  la  Marine  et  des  Colonies,  que  le  major  du 
génie  Joaquim  José  Macliado,  attaché  au  même  secréta- 
riat, se  présente  au  GouvcM-nement  de  la  République  de 
l'Afrique  méridionale  et  sollicite  de  ce  dernier,  en  sa  qua- 
lité de  délégué  du  Portugal,  la  résolution  de  ces  points 
douteux.  Il  doit  faire  valoir  les  meilleurs  arguments  pour 
engager  ce  Gouvernement  à  accepter  le  point  de  raccor- 
dement à  la  frontière  qu'il  a  déjà  étudié,  ou  tout  autre 
qu'il  ait  reconnu  comme  étant  aussi  avantageux,  et  il  est 
autorisé  à  passer  un  traité  ad  référendum  constatant  les 
dernières  résolutions  du  Gouvernement  transvaalien  sur 
ce  sujet. 

«  Sa  Majesté  veut  également  que  l'on  arrête,  à  cette 
occasion,  le  terminus  du  tracé  dans  l'intérieur  du  teiri- 
toire  de  la  R.épublique,  comme  il  est  prévu  à  la  première 
des  obligations  contractées  dans  le  protocole  précité,  afin 
de  fixer  son  Gouvernement  sur  les  avantages  de  cette 
construction,  la  République  Sud- Africaine  se  réservant 
toute  liberté  qui  ne  peut  être  contestée,  pour  prolonger 
son  tracé  par  où  elle  voudra  et  pourra  le  conduire. 

«  L'ingénieur  délégué  fera,  au  préalable,  les  reconnais- 
sances topographiques  nécessaires  à  l'accomplissement  de 
sa  mission,  en  observant,  pour  tout  ce  qui  lui  est  ordonné, 
les  instructions  (^ui  accompagnent  le  présent  arrêté  et  qui 
sont  signées  par  le  directeur  général  des  colonies. 

^   Fait  au  Palais,  le  3  août  1882.  ^ 

JOSK  DE  MeLLO  GoUVEIA. 
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Se  conformant  aux  dispositions  de  cet  arrêté,  l'ingé- 
nieur Machodo  partit  pour  le  Transvaal,  ayant  préalable- 
ment fait  les  études  d'un  chemin  de  fez  de  Laurenzo- 
Marquez  jusqu'à  la  frontière  passant  par  la  vallée  de 
rincomati;  après  quelques  conférences  avec  le  Gouver- 
nement de  ce  pays,  il  intervint  l'accord  suivant  : 

«  P  Le  point  de  jonction  des  deux  tronçons  du  chemin 
de  fer  de  Laurenzo-Marquez  au  Transvaal  devra  se  trou- 
ver sur  la  ligne  de  limites  comprise  dans  la  rive  droite  de 
rincomati,  point  qui  sera  déterminé  par  une  commission 
mixte  formée  de  délégués  des  deux  Gouvernements,  après 
Texécution  par  le  Transvaal  des  études  de  la  direction 
dans  son  territoire. 

«  2*^  On  choisit  définitivement  Pretoria  comme  termi- 
nus du  chemin  de  fer,  point  qui  n'est  pas  stipulé  dans  le 
protocole  annexé  au  traité  du  11  décemb?'e  1875  ». 


St-Paul  Loanda.  —  Il  est  probable,  que.les  points  indi- 
qués dans  le  n°  1  de  l'article  P''  du  contrat  annexé  ont 
seuls  été  donnés. 


Q.  VIII.  —  A-t-il  été  reconnu  par  la  suite  que  cer- 
tains éléments  du  programme  fixé  à  priori  devaient  ou 
pouvaient  être  avantageusement  modifiés  ? 

Ri  —  Congo.  —  On  a  déjà  dit  précédemment  dans 
la  réponse  aux  litt.  a  et  b  de  la  Q.  IV,  qu'au  delà  du 
kilomètre  90,  les  mouvements  du  terrain  s'adoucissent, 
ce  qui  a  permis  de  réduire  les  rampes  maxima  de  40  "'/nu 
avec  diminution  correspondante  de  l'inclinaison  dans  les 

14 
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courbes  et  de  fixer  pour  le  rayou  le  plus  faible  de  celle-ci 
60  mètres  au  lieu  de  50. 

Ind.  Midland.  —  Dans  la  plupart  de^  cas,  on  a  levé  les 
plans  du  pa>'s  qui  devait  être  traversé  quelques  années 
avant  de  décider  la  construction  de  la  ligne;  il  était 
donc  presque  toujours  })0ssible  de  déterminer  l'aligne- 
ment à  suivre.  En  général,  le  pays  est  comparativement 
aisé. 

South.  Mahratta.  —  Dans  la  plupart  des  cas,  on  avait 
lait  le  lever  des  plans  du  pays  qui  devait  être  traversé 
plusieurs  années  avant  de  décider  la  construction  de  la 
ligne. 

Usambara.   —  Non. 

S.  0.  Brésil.  —  Non. 

Chili.  —  Aucun  progrannne  spécial  n"a  été  tracé  ;  il 
s'agissait  uniquement  d'atteindi'e  dans  les  meilleures  con- 
ditions les  districts  miniers. 

Blida.  -  La  (lompagnie  a  été  amenée,  pour  satisfaire 
aux  intérêts  du  pays  et  faire  une  exploitation  rationnelle, 
à  changer  une  notable  partie  du  tracé  pour  desservir  le 
centre  de  Lodi  et  la  ville  de  Médéa  directement,  cette 
derniêi-e  ne  devant  tout  d'abord  être  reliée  à  la  ligne 
principale  ([ue  par  une  voie  d'embi-anchement. 

Aïn-Sefra.  —  Etant  données  les  conditions  imposées  par 
l'administration,  aucun  auti'e  tracé  n'était  possible. 

Sénégal.  —  11  a  été  reconnu  (jue  le  principe  d'économie 
ex  nome  qui  avait  présidé  à  l:i   rédaction  du  cahier  des 
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charges  nuisait  à  la  b  jnne  exploitation  de  la  ligne,  mais 
l'expérience  seule  a  pu  indiquer  les  améliorations  qui  ont 
été  et  qui  seront  encore  apportées  à  la  ligne. 

Il  paraît  donc  qu'on  a  agi  sagement  en  débetant  dans 
les  conditions  les  plus  modestes  possibles,  sauf  à  améliorer 
plus  tard  à  bon  escient. 

Soudan.  —  Les  études  ont  montré  que  les  conditions  du 
programme  étaient  très  compatibles  avec  la  nature  du 
terrain  et  qu'il  n'y  avait  pas  lieu  de  les  modifier. 

Java.  —  Ainsi  qu'il  ressort  de  la  R.  à  la  Q.  VÎI, 
il  n'v  a  rien  d'anormal  à  ce  que  le  tracé  et  le  profil 
définitifs  difierent,  en  plusieurs  parties,  du  tracé  et  du 
profil  de  l'avant-projet,  surtout  dans  les  terrains  acciden- 
tés. Quant  au  programme  fixé  à  priori,  on  a  reconnu  que 
l'on  pouvait  avantageusement  rester  en  dessous  de  la  dé- 
clivité maxima  et  au  dessus  du  rayon  minimum  suggérés 
par  le  programme. 

Sumatra.  —  Le  tracé  et  le  profil  définitifs  diffèrent  en 
plusieurs  parties  du  tracé  et  du  profil  de  l'avant-projet .  Gela 
s'explique  d'ailleurs,  non  seulement  parce  qu'un  projet 
définitif  est  autre  chose  qu'un  avant-projet,  mais  encore 
par  le  fait  qu'à  l'époque  de  l'avant-projet  on  ne  disposait 
que  de  peu  de  données  sur  la  construction  de  chemins  de 
fer  aux  Indes  néerlandaises  (1),  tandis  ([u'à  l'époque  de 
la  construction  du  chemin  de  fer  de  Sumatra  on  avait 
déjà  construit  1.200  kilomètres  à  Java  et  Sumatra,  dont 
850  kilomètres  par  l'Etat. 

(l)  La  ]»rjmiore  li^rno  privée  aux  Inde'?  nécrlnndaisjs  a  été  mi-^e  en 
exploitation  en  1867;  elle  est  à  éi-arifinont  dr  1,435  inetrcs.  La  première 
li^'ne  de  l'Etat,  à  écartement  de  1,')G7  mètres,  fut  livrée  à  l'exploitation 
en  1878. 
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La  longueur  définitive  et  les  frais  de  construction  sont 
restés  en  dessous  du  devis  de  l'avant-projet  (voir  R  aux 
Q.  XVI  et  XIX). 

Tramw.  Joana  IN.  —  On  a  pu  suivre  assez  bien  le  pro- 
gramme lors  de  la  construction. 

TramWn  Java-Est.  —  On  a  pu  suivro  assez  bien  le  pro- 
gramme lors  de  la  construction.  Dans  les  lignes  de  ville 
on  pouvait  cependant  construire  sans  inconvénient  des 
courbes  à  plus  faibles  rayons. 

Tramw.  Sarajou  I.  N.  —  Le  rayon  minimum  a  pu  être 
réduit  à  150  mètres,  tandis  que  la  déclivité  la  plus  forte 
a  été  augmentée  à  1'^  1/:^  millimètres  par  mètre. 

Tramw.  Chéribon.  —  On  a  pu  réduire  les  rayons  des 
courbes  à  un  minimum  de  L"30  mètres. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Ignorant  quel  a  été  le  programme 
établi  pour  le  personnel  d'études,  il  est  impossible  dédire 
si  on  a  modifié  quelques-unes  de  ses  dispositions. 

TransvaaI.  —  Quoiqu'on  ait  maintenu  le  programme 
à  réaliser  :  construire  un  chemin  de  fer  partant  de 
Laurenzo-Marquez  et  aboutissant  à  un  centre  de  produc- 
tion et  de  consommation  transvaalien  qui  puisse  assurer 
le  trafic  et  Texploitatioii  do  ce  chemin  (Ic^  fer,  ainsi  que 
le  progrès  <lu  coninierce  international,  on  ti'cuvera,  (hms 
la  réponse  à  la  question  précédente,  les  motifs  (|ui  ont 
oldigé  à  adopter  un  tracé  par  la  vallée  de  Tlncomati  er, 
dans  la  réponse  à  la  première  question,  les  modifications 
accordées  par  le  (iouveriiemoni  portugais  à  la  Société  du 
chemin  de  fer  de  Laui'enzo-Marquez  au  TransvaaI  pour  ce 
qui  est  des  articles  4,  14,  10  et  17  du  contrat  du  14  décem- 
bre 1883. 
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St. -Paul  Loanda.  —  Il  a  été  reconnu  que  certains 
éléments  du  programme  fixés  à  priori  devaient  et  pou- 
vaient être  avantageusement  modifiés. 


Qi  IX.  —  Le  principe  a-t-il  été  de  sacrifier  dans  une 
certaine  mesure  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploitation 
à  la  rapidité  et  à  l'économie  de  la  construction  ou  inver- 
sement ? 

R.  —  Congo.  —  Le  développement  de  l'exploitation  des 
territoires  du  Congo  ne  pouvait  commencer  sérieusement 
son  essor  que  dès  qu'une  voie  de  communication  établie 
entre  la  partie  maritime  du  fleuve  et  le  réseau  navigable 
supérieur  les  ferait  sortir  de  leur  isolement  et  en  rendrait 
l'accès  facile. 

L'urgence  de  l'établissement  d'une  ligne  ferrée  primait 
donc  toutes  les  autres  considérations.  En  outre,  comme 
on  ne  pouvait  compter  sur  une  forte  intervention  finan- 
cière officielle  et  les  capitaux  privés  étant  défiants  et 
hésitants,  le  capital  à  réunir  devait  être  réduit  à  son 
minimum. 

Le  principe  devait  être  conséquemment  de  construire 
aussi  rapidement  et  économiquement  que  possible  et  de 
sacrifiei'  au  besoin  les  facilités  de  l'exploitation  dans  une 
certaine  mesure. 

En  réalité,  les  occasions  de  prendre  de  semblables 
décisions  ne  se  sont  guère  présentées  que  sur  les  40  pre- 
miers kilomètres.  Au  delà,  la  rapidité  de  construction 
faisant  des  progrès  continus  et  le  coût  kilométrique  allant 
en  diminuant  do  plus  en  })lus,  on  a  cherché  à  réaliser  le 
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meilleur  tracé  au  point  de  vue  de  rex})loitation.  Les  ditfi- 
cultés  diminuaient  d'ailleurs  au  fur  et  à  mesure  que 
l'on  s'écartait  de  Matadi,  ce  qui  permettait  de  con- 
cilier les  nécessités  de  la  construction  avec  les  desiderata 
de  l'exploitation. 

Ind.  Midland.  —  Sur  le  Sindia  State  Railway  qui  main- 
tenant fait  partie  de  ce  réseau  on  a,  dans  certains  cas,  fait 
des  détours  considérables  pour  réduire  les  travaux  et 
hâter  l'ouverture  de  la  li^ne  et  dans  le  même  ])ut  on  a 
employé  des  rampes  relativement  foi'tes  (1  sur  150), 
quand  en  augmentant  les  travaux  on  aurait  pu  obtenir 
des  pentes  plus  douces  (1  sur  200)  sans  grande  augmenta- 
tion de  la  dépense.  Sur  le  réseau  propre  de  l'indian  Midland 
Railway,  on  n'a  pas  eu  recours  à  ces  procédés,  excepté 
dans  un  ou  deux  cas  et  à  titre  de  mesure  temporaire. 

South.  Mahratta.  —  En  règle  générale  on  a  employé  des 
pentes  et  des  courbes  comparativement  fortes  pour  dimi- 
nuer les  travaux. 

Sur  certaines  parties  de  la  ligne  les  travaux  sont 
nécessairement  importants  ;  entre  Guntakul  et  Kistna  la 
ligne  traverse  un  défilé  de  20  milles  de  longueur  :  les 
travaux  y  sont  considérables  et  comprennent  un  tunnel  de 
523  yards  de  longueur.  (Cette  partie  de  la  ligne  fut 
toutefois  construite  par  le  Gouvernement.)  Les  travaux 
sont  aussi  importants  près  de  la  frontière  portugaise  ;  il 
s'y  trouve  trois  tunnels  mesurant  ensemble  750  yards  ; 
sur  rem])ranchement  de  Poona  il  y  a  aussi  des  parties  oii 
les  travaux  sont  relativement  considérables,  entr'autres 
quatre  tunnels  d'une  longueur  totale  de  7-42  yards.  Il  y  a 
aussi  un  grand  nombre  de  ponts  dont  le  plus  long  a 
21  portées  de  150  pieds,  deux  autres  de  1  i  portées  de 
150  pieds  chacun,  un  de  11  portées  de  150  pieds,  un  d'une 
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portée  de  250,  deux  de  150  et  un  de  66  pieds,  ainsi 
que  beaucoup  d'autres  de  plus  petites  portées  dont  un 
mesure  plus  de  2,500  pieds  de  longueur 

Usambara.  —  Non. 

S.  0.  Brésil.  —  Tout  en  recherchant  Féconomie  dans  la 

construction  de  la  ligne,  on  na  cependant  pas  perdu  de 

vue  les  facilités  et  l'économie  de  l'exploitation  et  c'est 

surtout  dans  ce  sens  que  les  études  par  sections  ont  été 

successivement  re visées. 

Après  la  mise  en  exploitation,  F  expérience  a  appris  que 
sur  certains  parcours  on  pourrait, moyennant  des  variantes, 
atteindre  des  économies  sérieuses  sur  l'entretien  et  les 
frais  d'exploitation  ;  aussi  a-t-on  décidé  de  créer  pour  cet 
objet  un  fonds  spécial  à  prélever  annuellement  sur  les  béné- 
fices d'exploitation;  les  travaux  d'amélioration  s'exécute- 
ront petit  à  petit  et  autant  que  possible  avec  le  personnel 
ordinaire  de  la  voie,  renforcé,  s'il  le  tant,  pendant  la  sai- 
son la  plus  favorable  aux  travaux. 

Chili.  —  Le  pi*incipe  qui  a  guidé  les  fondateurs  a  été  de 
construire  le  i)his  rapidement  possible  le  chemin  de  fer 
jusqu'à  son  point  terminus  oii  il  devait  trouver  le  fret, 
c'est-à-dire  les  minerais  à  transporter. 

Trarssibér.  —  Le  principe  était  de  construire  aussi  vite 
que  possible  et  à  l)on  marché,  quitte  ensuite  à  remplacer 
les  rails  légers  par  de  plus  lourds,  etc.,  ce  ([ui  sera  bien 
plus  facile  et  coûtera  moins  quand  l'industrie  sibérienne  se 
sera  développée,  grâce  à  la  possibilité  de  communication 
avec  l'Europe  (importation  d'outillages  et  de  machines, 
colonisation,  etc.). 
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Constantine.  —  Séti/.  —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  Rien 
n'indique  que  l'on  ait  songé  à  sacrifier  l'exploitation  à  la 
rapidité  et  à  l'économie  de  la  consti-uction,  ni  inver-so- 
ment.  Les  lignes  ont  été  construites  dans  des  conditions 
normales,  en  pays  déjà  connu,  percé  de  routes. 

Blida.  —  La  Compagnie  a  eu  surtout  en  vue,  en  dehors 
(lu  cas  pai'tictilier  cité  plus  haut,  de  ne  pas  engager 
des  dépenses  hors  de  proportion  avec  le  forfait  déterminé; 
elle  a  été  ainsi  amenée  à  exécuter  un  tracé  plus  sinueux 
et  à  plus  longues  déclivités  (|ue  celui  qui  avait  été  prévu. 
Ceci  montre  le  danger  du  forfait  de  construction  quand  il 
est  calculé  étroitement  ;  au>>i  est -on  d'accord,  mainte- 
nant, potir  ne  fixer  le  forfait  qu'à  titre  de  maximum  du 
capital  à  garantir  par  l'Etat;  il  convient  alors  de  bien 
stipule  1-  au  contrat  les  conditions  de  vérification  des 
dépenses  réelles  et  de  fixei-  le  forfait  maximum  d'une 
manière  assez  large  potir  que  l'exécution  ne  soit  pas  infé- 
rieure aux  pi^évisions,  et  cela  en  vue  d'une  bonne  exploi- 
tation. 

Bône-Guelma.  —  Les  études  paraissent  avoir  été  faites 
d'une  manière  complète  en  menant  de  front  l'étude  des 
facilités  de  l'exploitation  et  la  rapidité  de  la  construction. 

Aïn-Sefra.  —  Dans  des  circonstances  ordinaires,  et  si  l'on 
avait  pu  disposer  immédiatement  des  crédits  nécessaires, 
il  est  certain  que  l'exécution  de  la  ligne,  telle  qu'elle  est 
tracée,  eût  été  l)eaucoup  plus  rapide  qu'avec  un  souter- 
rain aussi  long  que  celui  qui  a  été  nécessaire.  Les  frais 
de  construction  eussent  peu  différé  dans  les  deux  cas  ; 
(juant  aux  frais  d'exploitation,  ils  croissent  évidemment 
avec  la  longueur  delà  ligne. 

SénégaL  On  s'était  proposé  aussi  peu  de  sacrifier  l'ex- 
j)loitation  à  l'économie  de  construction  que  l'inverse,  seu- 
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lement  l'expérience  a  démontré  qu'il  n'avait  pas  été  tenu 
un  compte  suffisant  de  la  nature  particulièrement  mobile 
du  terrain  sableux  dans  la  détermination  des  profils 
transversaux  et  du  mode  de  ballasta^-e. 

Soudan.  —  En  ce  qui  concerne  la  période  de  1891  à  nos 
jours,  la  rapidité  et  l'économie  de  la  construction  sont 
compatibles  avec  l'économie  et  la  rapidité  de  l'exploitation 
et  l'on  n'a  pas  songé  à  sacrifier  l'une  à  l'autre. 

Java.  —  11  est  fort  désirable  —  surtout  en  vue  des 
dépenses  —  de  construire  vite  ;  mais  aux  cbemins  de  fer 
de  l'Etat  à  Java  on  n'a  pas  dû  sacrifier  pour  cela  les  faci- 
lités et  l'économie  de  l'exploitation  tiltérieure.  Les  capi- 
taux destinés  à  la  construction  provenant  de  l'Etat,  il  n'y 
avait  aucune  nécessité  d'appliquer  une  économie  onéreuse, 
obligeant  quelquefois  à  reconstruire  plus  tard  des  parties 
de  ligne  afin  d'obtenir  plus  d'homogénéité  dans  les  condi- 
tions d'exploitation. 

Le  principe  a  été  en  général  d'obtenir  des  lignes  à  frais 
de  transport  minimum,  en  tenant  compte,  bien  entendu, 
des  dépenses  d'exploitation  et  de  l'intérêt  du  capital  de 
construction. 

Sumatra.  —  Le  principe  a  éié  en  général  d'obtenir 
des  lignes  à  frais  de  transport  minimum,  en  tenant  compte 
bien  entendu  des  dépenses  d'exploitation  et  de  l'intérêt  du 
capital  de  construction. 

Là  oîj  l'on  rencontrait  de  grandes  difficultés  de  terrain, 
on  a  dû  se  livrer  à  des  études  soignées  pour  chercher  la 
solution  véritablement  économique  pour  chaque  cas  déter- 
miné. Ainsi,  par  exemple,  le  terrain  très  coupé  entre 
Lounto  (charbonnages)  et  Mouara  Kalaban  donna  lieu  à 
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cinq  projets  différents  pour  le  transport  du  charbon  sur 
cette  partie  difficile  : 

1°  Câble  aérien  ; 

2°  Chemin  de  fer  à  crémaillère  ; 

3°         »  >  funiculaire  avec  frein  à  crémaillère  ; 

l*^         »  »  à  chaîne  flottante  ; 

5"         »  »  ordinaire  (adhérence)  avec  tunnel  de 

826  mètres. 

On  a  comparé  ces  cinq  projets  sous  le  rapport  des  frais 
de  construction  et  de  ceux  d'exploitation  et  Ton  s'est 
décidé  pour  la  dernière  variante,  la  plus  coûteuse  comme 
construction,  mais  la  plus  économique  comme  exploitation 
et  (Tune  capacité  permettant  une  augmentation  ultérieure 
considérable  du  trafic. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  On  a  réussi  à  construire  vite  sans 
faire  dommage  aux  conditions  nécessaires  pour  une  exploi- 
tation économique  et  commode. 

Pour  éviter  des  terrassements  coûteux  oudes  frais  élevés 
d'expropriation,  on  a  dû  construire  çà  et  là,  spécialement 
dans  les  embranchements,  des  pentes  ou  des  courbes  plus 
fortes  qu'on  ne  l'aurait  voulu. 

Aussi  a-t-on  été  obligé,  par  des  prescriptions  de  la  part 
du  Gouvernement,  de  construire  des  travaux  qui  n'étaient 
pas  favorables  à  une  exploitation  économique,  par  exem- 
ple l'emploi  de  contre-rails  et  la  construction  de  rails 
noyés,  etc. 

Tramw.  Java-Est.  —  On  a  réussi  à  construire  vite  sans 
faire  dommageaux  c(mditions  nécessaires  pour  une  exj)loi- 
tation  économifjue  et  commode. 

En  vue  des  fi-ais  de  construction  on  a  dû  construire  çâ 
01  l:ï  des  pentes  on  des  courbes  jilus  fortes  ([ue  d'après  les 
projets. 
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Aussi  a-t-on  été  obligé, par  des  prescriptions  de  la  part 
du  Gouvernement,  de  construire  des  travaux  qui  n'étaient 
pas  favorables  à  une  exploitation  économique. 

Tramw.  Sarajou  I.  N.  —  Pour  ia  dernière  partie  de  la 
ligne  en  terrain  le  plus  accidenté,  sur  laquelle  le  trans- 
port ne  sera  pas  important  d'abord  et  s'effectuera  prin- 
cipalement dans  la  direction  descendante,  on  a  appliqué 
des  déclivités  de  12  1  2  millimètres  par  mètre,  afin  de 
suivre  autant  que  possible  les  routes  existantes  ;  de 
cette  manière  on  parvint  à  éviter  des  lacets  occasionnant 
de  grands  travaux  de  terrassement.  Là  où  on  ne  put  se 
passer  de  ces  lacets,  nécessités  pour  diminuer  les  décli- 
vités trop  fortes  (maxima  12  1/2  millim.  par  mètre),  les 
travaux  d'art  importants  ont  été  construits  de  telle  manière 
qu'il  n'y  aura  pas  besoin  de  les  modifier  si  plus  tard  on 
choisit  un  tracé  plus  favorable. 

Tramw.  Chéribon.  —  Pour  éviter  des  frais  élevés  de 
construction  ou  d'expropriation,  on  a  dû  appliquer  cà  et 
là,  pour  les  embranchements  et  pour  les  gares, en  terrains 
très  habités,  des  courbes  ou  des  déclivités  plus  fortes 
qu'on  ne  l'aurait  voulu  d'après  le  programme  fixé. 

W.Ind.  Portug.  Rw.  —  Malgré  la  surveillance  rigoureuse 
exercée  par  les  ingénieurs  du  Gouvernement  portugais, 
la  Compagnie  qui  a  entrepris  la  construction  du  chemin 
de  fer  ne  s'est  guère  préoccupée  d'économies  dans  les 
travaux,  une  bonne  garantie  d'intérêts  lui  étant  assurée. 
Dans  les  Ghates,  le  prix  de  revient  de  la  ligne  a  été 
nécessairement  élevé  vu  la  nature  du  terrain  à  traverser  ; 
l'exploitation  y  est  aussi  très  coûteuse  à  c;iuse  des  condi- 
tions spéciales  du  profil  où  abondent  des  déclivités  excep- 
tionnellement brusques. 
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TransvaaI.  —  Le  principe  qui  a  présidé  aux  études  du 
chemin  de  fer  de  Laurenzo-Marquez  à  la  frontière  du 
TransvaaI  a  été  de  réduire  le  tracé  au  moindre  dévelop- 
})ement  possible,  sans  sacrifier  les  bonnes  conditions 
techniques  et  sans  exagérer  le  prix  kilométrique  de  la 
construction. 

Les  seuls  points  obligés  du  tracé  ont  été  Laurenzo- 
Marquez  et  la  vallée  de  l'Umbeluse  dans  les  études  faites 
en  1878,  et  Laurenzo-Marquez  et  la  vallée  de  l'Incomati 
dans  les  études  de  1882,  attendu  qu'à  cette  époque  la  pro- 
duction du  pays  n'avait  aucune  importance  et  que,  dans 
le  cas  d'immigration,  les  colons  s'établiraient  tout  au  long 
(lo  la  voie  ferrée. 

St-Paui  Loanda.  —  Le  principe  suivi  dans  les  études 
exécutées  a  été  de  sacrifier,  dans  une  certaine  mesure, 
les  facilités  et  l'économie  de  l'exploitation  à  la  rapidité 
ot  à  l'économie  de  la  construction. 


Q.  X.  —  Quels  sont  les  caractères  spéciaux  des 
moyens  de  construction  nécessités  par  les  conditions 
toutes  particulières  dans  lesquelles  on  s'est  trouvé,  par 
suite  :  de  l'absence  de  tout  moyen  de  communication  entre 
l'origine  du  raihvay  et  les  points  intermédiaires  de  son  par- 
cours; de  l'inhabileté  des  artisans  employés  dans  certains 
métiers,  dans  celui  de  maçon  par  exemple  ;  du  nombre  sou- 
vent très  considérable  de  petits  ouvrages  à  établir  pour 
l'écoulement  des  eaux  de  pluie  qui, dans  les  pays  tropicaux, 
tombent  avec  violence  et  dont  le  ruissellement  est  rendu 
fort  rapide  généi*alement  par  la   topographie   accidentée 
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du  pays,  la  nature  du  sol  et  la   nudité  superficielle  de 
celui-ci,  etc.  ? 

R«  —  Congo.  — Par  suite  de  l'absence  de  tout  moyen  de 
communication  naturel  ou  artificiel  mettant  en  relation  le 
point  d'origine  de  la  ligne  avec  les  points  intermédiaires 
du  tracé,  le  chemin  de  fer  devait  se  suffire  à  lui-même. 
L'approvisionnement  des  chantiers  ne  pouvant  se  faire 
que  par  le  rail,  ces  derniers  ne  pouvaient  s'écarter  du 
bout  de  celui-ci  que  de  quelques  kilomètres.  On  n'a  jamais 
été  au  delà  de  10  à  15  kilomètres. 

Un  seul  point  d'attaque  des  travaux  était  donc  possible, 
ce  qui  conduisait  à  un  mode  de  construction  que  nous 
appellerons  télescopique.  Tous  les  transports  pondéreux 
ne  pouvant  se  faire  que  par  le  rail,  celui-ci  devait  donc 
suivre  l'avancement  des  travaux  d'aussi  près  que 
possible. 

Or,  le  pays  est  très  montagneux  et,  par  suite,  caupé 
d'un  grand  nombre  de  rivières,  ravins  et  plis  de  terrain 
où  des  moyens  d'écoulement  des  eaux  devaient  être 
ménagés.  On  sait,  en  outre,  que,  dans  les  pays  tropicaux, 
si  les  pluies  sont  rares,  elles  sont  en  revanche  d'une 
extrême  violence,  et  comme  le  sol  de  ces  régions  est  très 
déclive  et  sans  végétation  s'opposant  à  un  ruissellement 
trop  rapide  des  eaux,  celles-ci  dévalent  en  abondance 
dans  les  thalwegs  et  exigent  pour  leur  passage  sous  la 
ligne  de  nombreux  et  importants  dé))0uchés. 

Si  l'on  avait  dû  construire  les  ouvrages  définitifs  au  fur 
e.t  à  mesure  qu'ils  se  présentaient,  l'avancement  eût  été 
réduit  à  quehiues  kilomètres  par  année,  en  présence  de 
l'impossibilité  de  ravitailler  des  chantiers  éloignés  de  la 
voie  arrêtée  successivement  pour  un  temps  plus  ou  moins 
long  devant  chaque  pont  ou  aqueduc. 


—  210  — 

Il  fallait  donc  étudier  un  système  permettant  au  chemin 
de  l'er  de  se  développer  en  concordance  avec  l'avance- 
ment des  terrassements,  sans  arrêts. 

De  cette  façon,  la  production  kilométrique  annuelle 
était  une  simple  fonction  du  nombre  des  travailleurs  dont 
on  pouvait  disposer  et  qui  pouvait  être  porté  à  un  chiffre 
presque  illimité,  tandis  qu'autrement  il  eût  dû  être  très 
réduit. 

Voici  de  quelle  façon  on  a  procédé  : 

Il  y  a  lieu  d'abord  de  faire  la  distinction  entre  les 
ouvrages  d'art  d'une  certaine  importance,  c'est-à-dire  les 
l)onts  et  les  aqueducs. 

A  l'emplacement  ou  un  pont  devait  être  établi,  on 
construisait,  avant  l'arrivée  du  rail  en  cet  endroit,  une 
estacade  en  bois  sur  laiiuelle  la  voie  se  posait. 

Ces  estacades  étaient  construites  en  bois  du  pays  si  l'on 
en  trouvait  convenant  à  cette  fin  dans  le  voisinage,  ou  en 
bois  de  sapin  venant  d'Europe  si  ceux-là  faisaient  défaut. 
Les  palées  de  soutien  étaient  formées  par  des  pieux  battus 
à  l'aide  d'une  soiniette  à  vaj^eur. 

Le  transport  à  pied  d'œuvre  de  celle-ci  et  des  bois 
d'Europe  se  faisait  sans  diliiculté  sur  la  plate-forme 
terminée. 

Les  estacades,  qui  permettaient  de  poser  la  voie  d'une 
façon  ininterrompue,  servaient  par  la  suite  au  montage 
des  tabliers  métalli(iues  et  avaient  en  outre  l'avantage  de 
donner  le  temps  d'ol>server  le  régime  des  eaux  pendant 
deux  ou  trois  saisons  de  pluie,  afin  de  fixer,  en  toute  assu- 
rance, le  débouché  qui  devait  être  prévu  pour  l'ouvrage, 
car  on  manquait  de  toutes  données  d'expériences  pour 
d<'terminer  cette  ouverture. 

Les  ponts  définitifs  se  construisaient  quand  le  moment 
était  favorable  et  sans  y  apporter  la  hâte  fébrile  imprimée 
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aux  travaux  d'avancement  du  rail.  Gomme  la  voie  existait 
à  cette  époque,  tous  les  transports  de  matériaux  se  fai- 
saient par  rail  et  leur  exécution  ne  présentait  plus  de  ce 
chef  aucune  difficulté. 

Tous  les  ponts  sont  à  superstructure  métallique.  On 
a  été  amené,  en  effet,  à  réduire  les  maçonneries  à  leur 
minimum,  car  le  maçon  noir  travaille  avec  une  extrême 
lenteur,  et  â  éviter  toute  voûte,  car  cet  artisan  est  très 
inhabile  dans  ce  genre  de  travaux. 

De  ce  que  Ton  vient  de  dire  il  résulte  que  les  ravins 
et  rivières  d'une  certaine  importance  ne  constituaient 
plus,  à  l'arrivée  du  rail  par  suite  du  procédé  suivi,  de 
solution  de  continuité  dans  la  plate -forme  exécutée. 

Pour  les  ouvrages  du  genre  des  aqueducs,  le  même 
moyen  ne  pouvait  être  employé  car  la  hauteur  fait  géné- 
ralement défaut  pour  y  établir  une  estacade,  et,  au  sur- 
plus, les  avantages  accessoires  relatifs  au  montage  des 
tabliers  et  à  la  détermination  d^  l'ouverture  n'existant 
plus,  le  coût  de  ces  constructions  provisoires  n'eût  pas 
été  en  rapport  avec  le  résultat  à  atteindre. 

Au  surplus,  comme  les  plis  de  terrain  qui  exigent  la 
construction  d'aqueducs  sont  excessivement  nombreux,  le 
non  achèvement  des  constructions  en  bois  eût  fré(|uem- 
ment  causé  des  retards  dans  la  pose  de  la  voie. 

En  présence  de  ces  diverses  considérations,  on  a  été 
amené  à  imaginer  des  aqueducs  en  t(Me  d'acier  formés 
d'une  série  de  tronçons  s'emboîtant.  Ces  tronçons  étaient 
facilement  amenés  à  pied  d'œuvre  par  roulement  sur  la 
plate-forme,  jetés  dans  la  tranchée  ménagée  à  leur  inten- 
tion, emboîtés,  puis  le  tout  remblayé  et,  en  (juclques 
heures,  la  solution  de  continuité  avait  disparu. 

Les  têtes  maçonnées  étaient  construites  par  la  suite 
ainsi  (^u'il  a  été  dit  pour  les  ponts  définitifs. 
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Ces  aqueducs  en  acier  sont  d'une  pose  excessivement 
rapide  et  coûtent  très  peu.  Il  y  aura  bientôt  sept  années  que 
les  premiers  ont  été  utilisés  et  leur  inspection  n*a  pas 
encore  fait  constater  une  diminution  appréciable  de 
l'épaisseur  du  métal. 

Leur  i-enouvellement  pourra  d'ailleurs  se  faire  à  une 
époque  que  Ton  estime  très  reculée,  en  introduisant 
dans  leur  intérieur  d'autres  aqueducs  de  diamètre  un  peu 
plus  réduit  et  en  remplissant  le  vide  par  un  mortier  liquide 
foulé  à  la  pompe. 

Nous  avons  employé  deux  espèces  d'aqueducs  en  acier  : 
les  petits  ayant  0'"50  de  diamètre  moyen.  —  car  ils  sont 
légèrement  coniques  pour  l'emboitemeiit,  —  et  les  grands 
de  r"00  de  diamètre  moyen. 

Quand  le  débouché  à  ménager  l'exigeait,  on  plaçait 
côte  à  côte  plusieurs  séiùes  de  ces  aqueducs  et,  dans  cer- 
tains cas,  on  les  a  même  empilés  sans  que  l'on  constatât  le 
moindre  inconvénient. 

Ind.  Midland.  —  Les  difficultés  suggéi^ées  par  cette 
question  ne  se  sont  pas  fait  sentir  d'une  manière  sérieuse. 
Une  bonne  partie  de  la  main-d'œuvre  employée  se 
présenta  volontairement  des  dictricts  environnants  et  la 
main-d'œuvre  expérimentée  s'obtint  sans  difficulté  dans 
toutes  les  parties  habitées  des  Indes. 

La  ligne  entièi'e  de  Bhopal  à  Cawnpore  315  3/  i  milles 
fut  mise  en  exploitation  le  1"  janvier  1S80  et  celle  de  Jhànsi 
à  Gwalior  60  14  milles,  deux  mois  plus  tard,  tandis  que 
Tembranchement  de  180  14  milles  de  Jhànsi  à  Manikpur 
fut  ouvert  en  août  de  la  même  année  et  l'embranchement 
de  Sangor  de  46  1/4  milles  en  juin.  Les  ponts,  à  l'excep- 
tion de  ceux  commencés  et  partiellement  achevés  précé- 
demment comprenant  :  un  de  12  portées,  un  de  9  et  deux 
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de  4  portées  en  charpentes  de  150  pieds  chacune,  un  de 
1  portée  de  250  pieds  et  12  en  charpentes  de  100  pieds, 
indépendamment  de  beaucoup  d'autres  de  13  portées  de 
100  pieds  et  de  moins. 

Parmi  les  ileuves,  beaucoup  d'entre  eux  sont  grands  et  à 
courants  rapides  ;  dans  certaines  parties  de  la  ligne  il  y  a 
de  nombreux  ruisseaux  qui  ont  tous  été  traversés  par  des 
ponts  solides,  La  rapidité  avec  laquelle  ils  furent  achevés 
est  un  témoignage  des  bons  arrangements  qui  ont  été  pris 
pour  le  recrutement  de  la  main-d'œuvre. 

South.  Mahratta.  —  On  n'a  éprouvé  aucune  des  difficul- 
tés suggérées  par  cette  question  d'une  manière  sérieuse. 
Celles  qu'il  a  fallu  surmonter  étaient  les  difficultés  natu- 
relles qu'offre  cette  contrée  modérément  montagneuse  des 
Indes. 

Usambara.  —  Les  pluies  exceptionnelles  des  mois  de 
novembre  et  de  décembre  1896,  ainsi  que  d'avril  et  mai 
1897,  détruisirent  les  travaux  de  construction  de  la 
nouvelle  voie  sur  une  grande  étendue,  ce  qui  nécessita 
des  réparations  importantes. 

En  ce  qui  concerne  l'inaptitude  des  maçons  et  charpen- 
tiers indigènes  et  italiens  engagés,  il  n'y  a  pas  trop  à  se 
plaindre.  Le  défaut  de  moyens  de  communication  exis- 
tant entre  le  point  de  départ  de  la  voie  et  les  points 
intermédiaires  de  celle-ci  n'a  causé  que  peu  de  difficultés, 
car  on  y  a  remédié  d'une  section  à  l'autre,  par  l'établisse- 
ment d'un  chemin  de  fer  de  campagne. 

S.  0.  Brésil.  —  Aucune  condition  particulière  n'a  néces- 
sité l'emploi  de  moyens  extraordinaires  pour  la  })répara- 
tion  de  la  plate-forme  et  pour*  la  pose  de  la  voie,  attendu 
([ue  le  chemin  de  fer.  ou   bien  reste  dans  le  voisinage 
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immédiat  d'une  route  existante,  qui  n'est  du  reste  qu'une 
large  pisie  parcourue  habituellement  par  les  attelages  à 
bœufs,  ou  bien  peut  être  atteint  facilement  en  plusieurs 
points  par  des  attelages  transportant  les  traverses  et  les 
éléments  métalliques  qui  constituent  la  voie. 

Partout  où  le  transport  des  terres  était  trop  long,  les 
terrassements  ont  été  exécutés  par  emprunts  et  dépôts 
voisins  de  l'axe  de  la  voie  ;  la  plate-forme  a  pu  également 
servir  de  chemin  pour  les  approvisionnements  de  l'avan- 
cement. 

L;\  main-d'œuvre  a  été  obtenue  de  brigades  d'ouvriers 
logeant  dans  des  campements  volants  régulièrement  appro- 
visionnés par  charrettes. 

Ces  brigades  avaient  des  hommes  de  tous  métiers, 
notamment  des  maçons. 

Les  petits  ouvrages  pour  le  passage  des  eaux  s'exécu- 
taient au  fur  et  à  mesure  de  l'avancement  ;  les  ouvrages 
importants  étaient  exécutés  à  ravanco. 

Chili. — Le  chemin  do  fer  de  Gopapio  n'a  pas  présenté  de 
conditions  bien  pai*liculières  ;  le  point  de  départ  était  le 
rivage  de  l'océan  Pacifique  et  l'on  est  parti  de  là  pour 
atteindre  l'intérieur  du  pays;  le  travail  était  tout  nouveau 
à  cette  époque  dans  ces  régions  (1850),  mais  on  pouvait  se 
procurer  les  artisans  dans  les  différentes  villes  du  Chili  ; 
quant  atix  pluies,  elles  sont  rares  dans  le  pays  et  peu 
abondantes. 

Transsibér.  —  Le  ciiemin  de  fer  étant  construit  le  long 
de  la  grande  route  postale,  les  communications  entre  les 
points  intermédiaires  de  la  ligne  n'offraient  généralement 
pas  de  gi-andes  difliciiltés  ;  la  question  des  pluies  tropicales 
ne  s'applique  pas  à  la  Sibérie,  dont  le  climat  est  très  con- 
tinental et  sec  (l'Amour  excepté). 
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Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  Les 

lignes  n'ont  offert  aucun  cat*actère  particulier  aux  divers 
points  de  vue  énumérés  sous  ce  numéro. 

Blida.  —  Les  voies  de  communication  existantes  ont 
permis  de  faire  immédiatement  des  ouvrages  définitifs  sur 
le  parcours  de  toute  la  ligne.  La  substitution  de  tuyaux 
en  ciment  armé  aux  aqueducs  en  maçonnerie  est  à  recom- 
mander. (  Voir  aux  annales  des  Ponts  et  chaussées,  1897 , 
la  description  des  ouvrages  de  cette  nature  établis  sur 
Vaqueduc  d' Achères.) 

Bône-Guelma.  —  Nous  croyons  ne  rien  avoir  à  signaler 
en  ce  qui  concer-ne  les  caractères  des  moyens  de  con- 
struction qui  ])araissent  avoir  été  identiques  à  ceux 
employés  dans  la  métropole.  La  colonie  n'était  pas  abso- 
lument dépourvue  de  moyens  de  communication  et  les 
ouvriers  d'art  se  recrutaient  assez  facilement. 

Dans  la  région  accidentée  le  nombre  des  ouvrages  a  été 
relativement  assez  élevé  pour  pouvoir  permettre  une 
évacuation  rapide  des  eaux  pluviales. 

Aïn-Sefra.  —  Les  travaux  ont  pu  être  exécutés  par  les 
moyens  ordinaires,  c'est-à-dire  par  entreprises  régulières. 
Les  ti-avaux  d'infrastructure  ont  été  divisés  en  quatre 
lots,  mis  en  adjudication  et  exécutés  successivement  dans 
la  mesure  des  crédits  mis  à  notre  disposition. 

La  main-d'œuvre,  recrutée  comme  celle  des  entreprises 
exécutées  sur  le  littoral,  comprenait  des  Européens  et  des 
indigènes  pour  les  terrassements  et  des  Européens  })()ur 
l'exécution  des  maçonneries. 

Des  chemins  plus  ou  moins  mauvais  existant  à  proxi- 
mité du  tracé  sur  les  55  pi-emiei-s  kilomètres   ont   permis 
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d'exécuter  les  transports  par  voie  de  terre.  Ce  moyen  de 
rommunication  n'existant  plus  au  delà  du  kilomètre  55, 
on  a  posé  la  voie  sur  cette  première  partie  delà  ligne, 
pour  faire  par  voie  ferrée  les  transports  de  matériaux  et 
de  matériel  qu'exigera  la  construction  du  reste  de  la 
ligne. 

Sénégal.  —  L'absence  de  tout  moyen  de  communication 
par  terre  entre  les  deux  extrémités  du  chemin  de  fer, 
toutes  deux  accessibles  à  la  mer,  n'a  permis  de  travailler 
que  par  cheminement  en  partant  des  deux  terminus. 
L'étendue  des  chantiers  était  limitée  de  chaque  côté  à  la 
longueur  sur  laquelle  il  était  pratiquement  possible  de 
ravitailler  les  ouvriei-s  en  vivres  et  surtout  en  eau,  lon- 
gueur qui  variait  de  20  à  30  kilomètres  à  partir  de 
l'extrémité  des  rails  posés.  Ce  i-avitaillement  se  faisait  au 
moyen  de  chameaux,  de  bourriquets  et  aussi  de  petites 
charrettes  spécialement  construites  pour  rouler  sur  le 
sable  et  traînées  pai*  des  mulets.  C'est  le  bourriquet  qui  a 
fourni  le  service  le  plus  régulier. 

A  l'insuffisance  du  noml)re  et  sui-tout  do  l'activité  des 
artisans  indigènes  (l'habileté  ne  leur  manque  pas),  il  a 
fallu  suppléer  en  amenant  d'Europe  les  ouvriers  néces- 
saires, charpentiers  français,  maçons  italiens.  Cette 
mesure  a  dû  être  étendue  aussi  aux  terrassiers,  la  surveil- 
lance continue  des  indigènes  éparpillés  >ur  un  grand 
nombre  de  kilomètres  étant  plus  onéreuse  que  l'emploi 
de  terrassiers  de  profession  travaillant  à  la  tâche  et 
sachant  ce  qu'ils  ont  à  faire. 

Sur  la  majeiii'o  partie  du  chemin  de  fer,  il  n'y  avait 
presque  pas  de  ponts  et  aqueducs  à  construire,  le  terrain 
étant  extrêmement  sableux  et  absorbant  les  eaux  des 
tornades.  Mais  snr  une  cinquantaine  de  kilomètres,  du 
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kilomètre  25  au  kilomètre  75  environ,  le  terrain  argi- 
leux n'absorbe  presque  rien  et  il  a  fallu  construire  un 
grand  nombre  d'aqueducs  et  de  ponceaux  «  jusqu'à  7 
dans  certains  kilomètres  ».  Les  matériaux  ne  pouvant 
être  amenés  que  par  la  voie,  il  a  été  fait  à  chaque  empla- 
cement d'aqueduc,  quand  le  rail  y  arrivait,  une  passerelle 
provisoire  formée  de  piles  de  traverses  comme  appuis  et 
d'une  double  rangée  de  rails  emboîtés  les  uns  dans  les 
autres  en  guise  de  tabliers.  Au  fur  et  à  mesure  que  les 
ouvrages  définitifs  se  construisaient,  ce  matériel  était 
repris  et  porté  à  l'avancement  pour  remplir  le  même 
rôle  plus  loin. 

Pendant  les  deux  premières  années  d'exploitation  de 
cette  partie  de  la  ligne  on  a  reconnu  la  nécessité  d'ajouter 
de  nouveaux  ouvrages  et  d'en  agrandir  d'autres;  mais, 
après  ces  améliorations,  la  ligne  n'a  pour  ainsi  dire  plus 
éprouvé  de  coupures  pendant  les  douze  hivers  qu'elle 
a  traversés  depuis. 

Soudan.  —  Le  programme  d'avancement  des  travaux  du 
chemin  de  fer  du  Soudan  comporte  pour  chaque  année  la 
construction  complète  (infrastructure  et  superstructure) 
d'une  certaine  longueur  de  ligne. 

En  principe,  dans  cette  longueur  qui  varie  de  45  à 
60  kilomètres,  le  chemin  de  fer  se  suffit  à  lui-même. 
Exceptionnellement,  pour  les  transports  nécessités  par 
la  construction  de  petits  ouvrages  d'art,  on  pose  sur  le 
sol  une  voie  de  O'^bO  ou  O'^ôO. 

Java.  —  L'île  de  Java  est  sillonnée  d'un  réseau  de 
belles  routes,  mieux  entretenues  en  général  que  la  i»lupart 
des  routes  en  Europe.  Elles  ont  souvent  rendu  de  bons  ser- 
vices pour  le  transport  de  matériaux  nécessaires  pour  la 
construction    de   travaux  des   chemins  de  fer.  De   cette 
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façon  on  a  souvent  pu  construire,  indépendamment  de 
l'avancement  de  la  pose  des  rails,  les  culées  et  piles  des 
ponts,  les  ponceaux  en  tu  vaux,  les  aqueducs  en  tôle  au 
dessus  de  la  plate-forme,  etc.,  bref  tous  les  ouvrages  dont 
les  parties  et  matérinux  pouvaient  être  transportes  par 
charrettes  à  buffles  ou  à  boeufs. 

Mais  pour  les  pièces  lourdes  des  ponts  métalliques,  il 
fallait  en  général  attendre  la  pose  de  la  voie  ferrée.  Le 
plus  souvent  on  a  établi  des  estacades  provisoires  en  bois 
donnant  passage  à  la  voie  et  servant  plus  tard  au  montage 
des  tabliers  métalliques.  Ce  sont  là  des  questions  à  résou- 
dre dans  chaque  cas  partictdier  et  il  est  impossible  d'éta- 
blir des  règles  générales. 

Le  personnel  doit  ce})endant  s'inspirer  de  ruiilitè  de 
l'avancement  rapide  de  la  tête  de  voie  (bout  du  rail), 
car  le  transport  par  lail  réduit  consid(''rablement  les  prix 
de  revient  pour  tou^  les  matériaux  servant  aux  bâtiments 
dans  les  stations  et  haltes,  ainsi  que  pour  les  denrées,  etc. 

Là  où  les  routes  font  défaut,  il  est  indiqué  de  se  servir 
presque  exclusivement  do  la  voie  ferrée  pour  les  trans- 
ports de  matériaux. 

Tour  ce  qui  conceiiie  l'habileté  des  artisans,  la  réponse 
à  la  (h  XIV  donne  quelques  renseignements. 

L'écjulement  des  eaux  de  pluie  et  l'irrigation  des 
rizières  exigent  en  général  un  grand  nombre  de  conduites 
passant  en-dessous  et  au-dessus  du  chemin  de  fer  : 

Tuyau^r  étirés  en  fer  pour  les  petits  diamètres; 

Tuyaux  en  fonte  pour  diamèti^es  allant  jusqu'à  l"'*i5  ; 

Condidtes  ouvertes  de  (30  ou  de  2X60  centimètres  à 
petites  culées  et  piles  en  maçonnerie,  franchies  parle  rail 
sur  une  longrine  en  bois,  ai)pliquées  lors(iue  le  niveau  de 
l'eau  n'est  que  peu  en-dessous  du  rail  ; 
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Conduites  ouvertes  en  tôle  (aqueducs),  passant  au- 
dessus  du  gabarit  de  libre  parcours  ; 

Syphons  en  tuyaux  de  fonte  et  à  culées  en  maçon- 
nerie ; 

Ponceaux  ordinaires  simples  ou  doubles  en  maçonnerie 
et  rarement  en  dalles  ; 

Ponceaux  à  chute  d'eau  avec  conduite  dallée  dans  le 
talus. 

Sumatra.  —  L'origine  durailway  se  trouve  dans  la  Baie 
de  la  Reine  oiil'on  a  ensuite  construit  le  Port  Emma.  On 
commença  par  y  faire  une  estacade  provisoire  en  bois  sur 
pieux  à  vis  en  fonte  ;  à  cette  estacade  les  navires 
d'Europe  déchargeaient  le  matériel  qu'ils  apportaient.  On 
posa  de  suite  la  voie  reliant  l'estacade  à  la  prochaine  gare 
Padang  (7  kilomètres)  oii  furent  érigés  les  ateliers  des- 
tinés à  l'exploitation  ultérieure,  mais  qui  ont  servi  pour 
la  construction  dès  le  commencement  du  travail. 

Depuis  Padang  jusqu'à  Soungei  Lassi  il  y  avait  des 
routes  bien  entretenues  qui  permettaient  de  transporter 
des  matériaux  de  construction  vers  divers  points  du 
tracé. 

Au  delà  de  Soungei  Lassi  jusqu'à  Mouara  Kalaban  on 
a  transformé  un  sentier  pour  chevaux  en  une  route  tem- 
poraire carrossable. 

Le  sentier  au  delà  de  Mouai-a  Kalaban  jusc^u'à  l'entrée 
du  tunnel  étant  trop  escarpé  pour  le  transport  de  mar- 
chandises, on  a  fait  pour  cette  partie  une  route  carros- 
sable à  l'endroit  du  tracé  définitif  du  chemin  de  fer.  Cette 
route  a  d'abord  servi  au  transpoi't  du  ciment,  etc.,  pour 
la  construction  (hi  tunnel  et  plus  tard  elle  a  été  trans- 
formée en  chemin  de  fer. 

Les  terrassements  ont  été  exécutés  sans  machines  par 
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les  coolies  qui  se  servent  d'un  outil  spécial  (patjol).  On  a 
trouvé  avantage,  malgré  les  frais  assez  élevés  d'expro- 
priation de  terrains,  à  limiter  la  distance  de  transport  du 
cube  des  remblais  en  l'empruntant  à  côté. 

Pour  quelques  terrassements  on  a  appliqué  la  propriété 
de  l'eau  courante  d'entraîner  la  terre  et  de  la  déposer  à 
l'endroit  où  la  vitesse  du  courant  diminue.  Un  petit  che- 
nal de  dérivation  amène  l'eau,  et  les  terres  une  l'ois 
défaites,  l'eau  les  charrie  à  de  grandes  distances,  grâce 
aux  fortes  pentes. Là  où  l'on  désire  former  un  i^eml)lai  on 
arrête  les  terres  au  moyen  de  l)arrages  en  bambou  ([ui 
laissent  échapper  l'eau  et  la  vase,  i^etenant  les  graviers, 
le  sable  et  les  terres  solides.  On  forme  ainsi  des  étapes 
se  super})Osant  de  1  à  1  1  '2  mètre  de  hauteur.  Ces  rem- 
blais sont  immédiatement  fort  solides  et  on  peut  passer  à 
cheval  pendant  l'exécution.  La  perte  des  terres  est  de  25 
à  30  pour  cent  environ,  ce  qui  n'empêche  pas  qu'appliquée 
dans  des  cas  bien  choisis,cette  méthode  de  faire  des  rem- 
blais l'evient  bon  marché,  surtout  lorsqu'on  emprunte  les 
terres  à  un  déblai  nécessaire  et  si  la  nature  des  terres  est 
plus  ou  moins  sablonneuse.  On  a  exécuté  de  cette  façon 
des  remblais  ayant  jusqu'à  18  mètres  de  hauteur. 

Les  culées  et  piles  en  maçonnerie  furent  terminées  en 
général  avant  l'arrivée  de  la  tête  de  voie  (bout  du  i\ail). 

Les  tabliers  métalliques  des  ponts,  allant  jusqu'à  10  ou 
12  mètres  d'ouverture,  ont  été  pour  la  plupart  assemblés 
aux  ateliers  de  Padang.  Pour  le  montage  des  tabliers  de 
portées  supérieures  à  12  mètres  on  a  appliqué  divers  pro- 
cédés selon  les  circonstances. 

Le  plus  souvent  le  montage  se  faisait  à  proximité  —  à 
côté  du  prolongement  si  possible  —  de  l'ouvrage  provi- 
soire en  bois. 

Ces  charpentes  provisoires  se  composaient  de  palées  et 
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de  longrines  en  cocotier  et  en  bois  quelconque  pour  les 
petites  ouvertures.  Pour  les  travées  de  10  à  15  mètres  on 
s'est  aussi  servi  souvent  de  tabliers  provisoires  (longrines 
en  bois  armées  de  tirants  en  fer)  qui  servaient  ensuite 
pour  d'autres  ponts  provisoires  plus  loin.  Pour  les  ouver- 
tures définitives  de  40  mètres  et  plus,  les  ponts  provisoires 
étaient  en  pitch-pin  venant  de  Pensacola  (golfe  du 
Mexique),  en  poutres  de  8  à  22  mètres  de  longueur  et  d'un 
équarrissage  de  25  sur  25  jusqu'à  40  sur  40  centimètres. 

Le  tablier  métallique  une  fois  monté,  il  fut  poussé  dans 
l'alignement  de  l'ouvrage  provisoire  et  ensuite  charrié 
vers  sa  place  définitive,  soit  en  glissant  sur  les  rails 
ou  bien  chargé  sur  des  chariots  à  galets  ou  sur  des 
wagons.  On  a  transporté  ainsi  sur  des  wagons  des  ponts 
allant  jusqu'à  30  mètres  d'ouverture.  Arrivé  sur  place  le 
tablier  fut  soulevé  par  des  vérins  hydrauliques,  des 
vérins  ordinaires  ou  des  crics,  les  chariots  ou  wagons 
enlevés  et  le  tablier  descendu  sur  les  points  d'appui  des 
culées  ou  des  piles.  La  traction  se  faisait  à  bras  d'homme, 
à  cabestan  ou  par  locomotive. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Avant  la  construction  du  tram- 
way, le  transport  des  voyageurs  se  faisait  à  l'aide  de 
chariots, de  dogcars  ou  autres  véhicules  indigènes,  tandis 
que  le  transport  des  marchandises  s'efiectuait  au  moyen 
de  charrettes  à  buffles.  Le  transport  le  long  de  la  côte  se 
faisait  à  l'aide  de  pirogues. 

Les  matériaux  pour  la  construction  qu'on  devait  ame- 
ner d'autre  part  furent  déposés  dans  des  dépôts  aux  points 
d'origine  de  la  ligne  en  construction. 

D'abord  les  rails  et  les  traverses  furent  transportés  le 
long  des  routes  par  charrettes  à  buffles,  afin  de  profiter  le 
plus  tôt  possible  du  transport  par  voie  ferrée. 
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Lorsqu'on  avait  construit  une  voie  d'une  longueur  suffi- 
sante, les  dépôts  furent  déplacés  plus  loin  le  long  de  celle- 
ci  et  les  matériaux  y  furent  transportés  par  train  ou 
par  lowry  ;  ensuite  on  recommençait  le  transport  par 
charrettes  à  buffles. 

Au  besoin,  les  dépôts  furent  déplacés  encore  une  ibis 
pour  réduire  la  longueur  du  transport  par  charrettes. 

Le  transport  par  iowry  des  rails  et  des  traverses  sur  la 
voie  principale  achevée  ou  provisoire  ne  pouvait  avoir 
lieu  que  dans  certains  cas,  parce  que  les  ponts  non  achevés 
ou  des  difficultés  d'expropriation  s'y  opposaient  souvent. 
Le  nombre  de  travaux  d'art  ou  de  petits  travaux  d'art  est 
très  considérable  par  suite  des  conditions  topographiques 
de  l'île  de  Java. 

Au  commencement  de  la  construction  le  recrutement 
de  personnel  exercé  et  d'artisans  hal)iles  était  très  diffi- 
cile. Ceux  <[u'on  pouvait  trouver  dans  des  ateliers  à  Sa- 
marang  ou  ailleurs  furent  utilisés  pour  transformer  le 
mieux  possible  les  ouvriers  indigènes  en  artisans.  En 
faisant  un  choix  parmi  les  élèves  on  eut  d'ordinaire  beau- 
coup de  succès. 

Tramw.  Java-Est.  —  Avant  la  construction  du  tramway 
le  transport  de  voyageurs  se  faisait  au  moyen  de  chariots 
et  de  dogcars;  le  transport  de  marchandises  s'effectuait  à 
l'aide  de  charrettes  à  buffles. 

Les  matériaux  pour  la  construction,  qu'on  ne  pouvait 
se  procurer  dans  le  voisinage,  étaient  transportés  au 
moyen  de  charrettes  à  buffles  du  dépôt  à  l'origine  de  la 
ligne  le  long  des  routes. 

Dès  qu'on  avait  construit  quebiues  kilonièti'es  de  voie, 
les  matériaux  étaient  transportés  par  train  ou  par  lowry 
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à  un  dépôt  au  bout  de  la  voie  ferrée,  et  alors  on  les  trans- 
portait plus  loin  à  l'aide  de  charrettes  à  buffles. 

Au  besoin  le  dépôt  était  déplacé  de  nouveau  jusqu'au 
bout  de  la  voie  construite. 

A  défaut  de  charrettes,  le  transport  se  faisait  aussi  à 
l'aide  de  coolies. 

Le  transport  par  lowry  des  rails  et  des  traverses  sur  la 
voie  provisoire  fut  souvent  empêché  par  des  ponts  non 
achevés  ou  des  difficultés  d'expropriation. 

On  pouvait  recruter  la  plupart  des  artisans  de  la  ville 
de  Sourabaïa,  on  engagea  aussi  plusieurs  artisans  qui 
avaient  assisté  à  la  construction  du  tramway  Samarang- 
Joana. 

D'autres  furent  exercés  pendant  la  construction  et 
transformés  en  bons  artisans. 

Les  maçons,  charpentiers,  forgerons,  riveurs,  etc., 
étaient  toujours  de  la  race  javanaise.  Les  charpentiers 
chinois  travaillaient  lestement  et  solidement,  mais  ils 
coûtaient  fort  cher  ;  pour  cela  on  ne  les  employait  que  pour 
des  travaux  spéciaux.  Les  monteurs  de  ponts  ont  été 
recrutés  en  Europe. 

Tramw.  Serajou  L  N,  —  L3  tramway  étant  situé  entière- 
ment dans  la  vallée  de  la  Sérajou,  le  transport  préexistant 
dans  la  direction  du  tramway  s'effectuait  à  l'aide  de 
pirogues  et  plus  loin  au  moyen  de  charrettes  à  cheval  ou 
de  charrettes  â  buffles  sur  les  routes. 

Les  matériaux  qu'on  ne  pouvait  se  procurer  sur  place 
étaient  amenés  à  l'aide  de  pirogues  et  de  charrettes  à 
buffles,  mais  aussitôt  que  possible  on  profitait  du  transport 
par  voie  ferrée. 

Lorsqu'on  commença  la  construction  on  ne  prenait 
qu'un  seul   point  d'origine  et  on  déposait  les  matériaux 


dans  les  dépots  qu'on  iaisait  le  long  de  la  ligne  achevée. 

Des  artisans  et  des  ouvriers  ont  été  recrutés  sur  place 
ou  ont  été  engagés  dans  d'autres  contrées  de  Java. 

Le  montage  des  ponts  métalliques  se  faisait  à  l'aide  de 
monteurs  envoyés  d'Europe. 

Par  suite  de  la  topographie  dti  terrain  on  a  dû  cons- 
truire un  grand  nombre  de  grands  et  de  petits  travaux 
d'art. 

Tramw.Chéribon.  —  Le  transport  préexistant  s'opérait 
â  l'aide  de  charrettes  à  clieval  ou  à  bullles  et  de  jûrogues 
par  mer. 

L'importation  des  matériaux  (jti'on  ne  pouvait  se 
procurer  sur  place,  eut  lieu  dans  les  ports  â  Samarang, 
Pékalongan,  Tegal  et  Ghéribon  ;  de  là  on  les  transportait 
au  moyen  de  cliarrettes  à  l»uffles  et  aussitôt  ({ue  possil)le 
on  profitait  du  transport  par  voie  ferrée. 

Le  recrutement  d'artisans  et  de  coolies  se  faisait 
facilement  dans  les  contrées  voisines.  Le  montage  des 
ponts  métalli(iues  s'effectuait  â  l'aide  de  monteurs  envoyés 
d'Europe. 

Un  grand  nombre  de  grands  et  de  petits  travaux  d'art 
ont  été  nécessités  par  suite  des  conditions  topogra})hiques 
de  la  contrée  traversée. 

W.  Ind.  Poriug.  Rw.  —  Dans  l'exécution  des  travaux,  on 
no  s'est  pas  beaucoup  écarté  des  procédés  de  construction 
usuels.  Les  nombreux  cours  d'eau  qui  coupent  le  territoire 
de  Goa,  assuraient  des  moyens  de  communication  et  ren- 
daient facile  le  transport  de  matériaux  de  toutes  espèces. 
En  outre,  il  y  avait  des  routes  en  assez  bon  état  de  con- 
servation reliant  divers  points  intermédiaires  du  tracé. 

Il  est  relativement  facile  de  trouver  dans  le  pays  des 
charpentiers  et  des  maçons  habiles  dans  leur  métier.  De 
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plus,  la  Compagnie,  ainsi  que  les  entrepreneurs  et  les 
sous-entrepreneurs  auxquels  elle  a  confié  l'exécution  de 
tous  les  travaux,  avaient  amené  quelques  ouvriers  euro- 
péens et  indiens  déjà  habitués  aux  travaux  de  chemins  de 
fer.  Ceux-ci  mettaient  les  indigènes  au  courant  du  travail, 
auquel  d'ailleurs  ils  n'étaient  pas  tout  à  fait  étrangers. 
Sous  ce  rapport  il  n'y  a  donc  eu  aucune  difficulté  et  la 
construction  a  eu  un  très  bon  achèvement. 

Comme  on  devait  s'y  attendre,  il  a  été  nécessaire  d'exé- 
cuter bon  nombre  de  grands  et  de  petits  ouvrages  d'art, 
pour  donner  une  direction  différente  ou  un  écoulement 
facile  aux  eaux  abondantes  des  pluies  torrentielles  qui 
tombent  pendant  la  mousson  du  S. -AV.,  surtout  depuis  le 
mois  de  juillet  jusqu'au  mois  de  septembre,  époque  à 
laquelle  l'exécution  des  travaux  était  très  difficile.  Sou- 
vent, malgré  les  précautions  prises,  beaucoup  de  champs 
de  maïs  étaient  détruits  en  une  seule  nuit  ;  aux  Ghates,  pour 
parvenir  à  conserver  un  très  haut  remblai,  il  a  fallu 
détourner  les  eaux  du  thalweg  et  les  conduire  sur  les 
deux  versants  à  l'aide  d'un  grand  conduit  taillé  dans  le 
roc. 

TransvaaI.  —  Les  entrepreneurs  de  la  construction  du 
chemin  de  fer  de  Laurenzo-Marquez  à  la  frontière  du 
TransvaaI,  pour  éviter  les  difficultés  qu'offrirait,  par  faute 
de  moyens  de  communication,  le  transport,  jusqu'aux 
lieux  des  travaux,  des  matériaux  de  construction  qui  pour- 
raient être  obtenus  dans  le  pays,  ont  décidé  d'employer 
presque  exclusivement  le  fer  pour  la  construction  des 
travaux  d'art  et  des  bâtiments  au  long  du  chemin  de  fer. 

Ainsi,  pour  les  piles  et  les  culées  des  ponts;  ils  ont 
employé  des  cylindres  creux  métalliques,  de  r''20  X 
r"20,  groupés  et  disposés  selon  les  besoins  de  la  construc- 
tion. 
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On  a  construit  aussi  des  piles  en  treillis  avec  des  barres 
de  0'"15  X  0'"15,  c?lles-ci  étant  réunies  au  moyen  de 
croix  de  Saint-André  formées  de  biirres  de  0'"08  X  0'"08, 
et  de  barres  plates  de  0'"07  X  O'^'lô,  et  fixés  supérieure- 
ment et  intérieurement  à  des  boîtes  métalliques. 

Les  poutres  étaient  métalliques,  pleines  et  en  treillis. 

Pour  les  canaux,  on  employait  des  tuyaux  on  fer  do 
diamètre  variant  selon  les  besoins. 

Pour  la  voie  principale,  il  a  été  adopté  des  traverses 
en  acier.  Sur  les  ponts  et  dans  les  i^aros  on  s'est  servi  de 
traverses  en  bois  reçues  d'Europe. 

En  1886,  la  Compagnie  concessionnaire  du  chemin  de 
fer  de  Laurenzo-Marquez  n'étant  pas  en  mesure  de  com- 
mencer les  travaux  de  construction  dans  le  délai  fixé  par 
le  Gouvernement,  ce  dernier  résolut  de  le  faire  aux  frais 
de  l'Etat,  bornant  les  travaux  aux  terrassements  néces- 
saires pour  préparer  la  plate-forme  de  1 1  voie. 

On  fit  remise  des  travaux  exécutés  à  la  Compagnie 
concessionnaire,  contre  le  payement  des  dépenses  laites, 
quand,  en  mai  de  1887.  elle  résolut  de  poursuivre  la 
construction  du  chemin  de  fer. 

Les  travaux  livrés  à  la  Compagnie  comprenaient  à  peu 
près  cinq  kilomètres  de  plate-forme,  à  partir  de  Laurenzo- 
Marquez,  que  les  entrepreneurs  ont  tout  de  suite  utilisés 
pour  puseï'  la  voie.  Ain>i,  depuis  le  commencement  des 
travaux  par  la  Compagnie,  les  entrepreneurs  se  sont 
assuré  un  service  de  chemin  de  fer  entre  le  point  de 
départ  et  les  sections  suci'essivement  en  construction, 
soit  ordinairement,  en  posant  la  voie  stir  les  tronçons  de 
plate-forme  au  i"ur  et  a  mesure  qu'ils  étaient  construits, 
soit,  exceptionnellement,  en  la  posant  à  coté  des  terrasse- 
ments exécutés.  La  pierre,  le  ciment  et  les  autres  maté- 
riaux   nécessaires    pour    les    travaux  d'art  et    pour    la 
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voie  étaient  donc   conduits,  sans  difficulté,    de  Laurenzo- 
Marquez  jusqu'aux  lieux  des  travaux. 

Les  ouvriers  employés  dans  la  construction  et  aux 
travaux  annexes  ont  été  recrutés,  quelques-uns  en 
Europe  et  la  plupart  dans  les  colonies  anglaises,  ainsi  qu'à 
Laurenzo-Marquez. 

Les  travaux  ayant  été  exécutés  depuis  mai  jusqu'en 
décembre  1897,  les  entrepreneurs  ont  travaillé  pendant 
la  bonne  saison,  sans  éprouver  les  difficultés  provenant 
des  pluies  abondantes  qui  tombent  sur  le  pays  dans 
l'autre  saison. 

St-Paul  Loanda.  —  Les  travaux  ont  été  faits  par  des 
entrepreneurs  qui  ont  employé  les  moyens  de  transport 
du  pays  pour  les  approvisionnements  de  leurs  camps.  La 
pierre  pour  la  maçonnerie  a  été  transportée  des  carrières 
les  plus  voisines  des  travaux  par  une  voie  DecauviUe  ou 
par  des  chariots  à  bœufs.  Les  remblais  ont  été  faits  avec 
des  petits  camions  à  deux  roues  poussés  par  des  indigènes 
et  par  des  brouettes.  La  pose  de  la  voie  a  commencé  à 
l'origine  afin  de  profiter  de  celle-ci  au  transport  du 
matériel  pour  l'avancement,  traverses,  rails  et  les  poutres 
pour  les  ponts.  On  a  dû  construire  dans  la  vallée  du 
Zondo  un  chemin  de  fer  à  lacet,  avec  des  courbes  de 
35  mètres  et  inclinaisons  de  35  millimètres,  pour  pouvoir 
transporter  les  pièces  de  11  viaducs  et  le  matériel  d'avan- 
cement pour  pouvoir  faire  la  pose  de  la  voie  sans  avoir  à 
attendre  la  fin  du  montage  des  viaducs. 

Les  petits  ouvrages  d'art  sont  en  grand  nombre  et  la 
plupart  ont  du  être  reconstruits,  l'écoulement  des  eaux 
ayant  été  reconnu  insuffisant.  Il  y  eut  aussi  quelques 
grands  ouvrages  dont  on  a  dû  augmenter  l'ouverture  cal- 
culée devenue  trop  restreinte. 
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L:i  nature  du  sol  est  presque  partout  argileuse  et  l'as- 
pect du  terrain  jusqu'à  Seiras  est  nu  ;  dans  les  vallées  du 
Luiidia  et  Zondo,  l'arboriculture  est  très  den^^e  et  la 
végétation  magnifique.  La  contrée  de  Ambaca  est  dépour- 
vue d'arboriculture,  mais  le  terrain  est,  en  général, 
fertile. 


Qi  XI.  —  QviqI  système  a-t-on  adopté  pour  les  aque- 
ducs et  ponceaux? 

Voûtes  dallées  ou  métalliques  ? 

R.  —  Congo.  —  La  réponse  à  cette  question  est  donnée 
ci-dessus. 

South.  Mahratta.  —  Tous  les  grands  ponts  ont  des  char- 
pentes en  acier  doux  (quelques-uns  des  plus  anciens  sont 
en  1er)  sur  des  fondations  en  maçonnerie  ;  les  plus  petits 
ont,  dans  ([uelques  cas,  des  arches  en  maçonnerie  et  dans 
d'autres  des  charpentes  en  acier  ou  en  l'er. 

Usambara.  —  Les  rigoles  importantes  sont  pourvues 
d'une  voûte  maçonnée  et  de  mui's  en  aile,  les  petites 
rigoles  consistent  en  conduits  d'un  mètre  de  diamètre. 

S.  0.  BrésiL  —  Les  ponceaux  de  moins  de  5  mètres 
d'ouverture  ont  des  portées  en  bois. 

Pour  les  ouvertures  de  cinq  mètres  et  au  delà,  on  a 
employé  des  poutres  en  fer. 

Les  aqueducs  fermés  sont  des  dallots  ;  les  pieds-droits 
et  le  radier  sont  en  j)ierres  sèches. 

Les  aqueducs  ouverts  sont  en  maçonneries  au  ciment; 
le  rail  est  soutenu  par  une  poutre  en  bois. 
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Transsibér.  —  Voûtes  métalliques. 

Tunisie.  —  Les  tuyaux  en  ciment  ont  été  adoptés  pour 
les  aqueducs  ;  les  ponceaux  sont  voûtés  ou  à  tabliers 
métalliques  posés  sur  maçonnerie. 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  Tous 
les  systèmes  en  usage  en  France  ont  été  appliqués. 

Blida.  —  Ils  sont  faits  en  maçonnerie  ordinaire. 

Bône-Gueima.  —  Trois  types  ont  été  employés;  la 
construction  de  ces  ouvrages  n'offre  rien  de  particulier  ; 
on  a  employé  les  types  courants  des  chemins  de  fer  fran- 
çais. 

Aïn-Sefra.  —  Les  ouvrages  destinés  à  l'écoulement  des 
eaux  sont  très  nombreux  :  ils  ont  été  exécutés  en  maçon- 
nerie chaque  fois  que  la  hauteur  dont  on  pouvait  disposer 
ou  la  nature  des  fondations  l'a  permis. 

Les  ouvrages  en  maçonnerie  comprennent  des  dallots 
simples  ou  doubles  de  O'^ôO  d'ouverture,  des  ouvrages 
voûtés  de  1,  2,  3,  4  et  8  mètres  d'ouverture. 

Lorsque  la  hauteur  disponible  n'a  pas  permis  l'exé- 
cution d'une  voûte  en  maçonnerie,  on  a  employé  des 
travées  métalliques  reposant  sur  culées  et  piles  en  maçon- 
nerie. 

Le  nombre  de  types  de  travées  adopté  a  été  réduit  à 
cinq. 

Travées  droites  de  2™00  d'ouverture. 

Travées  biaises  à  45*^  de  2'"00  d'ouverture. 

Travées  droites  de  4'"00  d'ouverture. 

Travées  biaises  à  45°  de  4"'00  d'ouverture. 

Travées  droites  de  15^00  d'ouverture. 

Les  ouvrages  de  8  et  12  mètres  d'ouverture  sont  cons- 
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titués  par  la  juxtaposition  de  2  ou  3  travées  de  4  mètres 
indépendantes.  Les  travées  de  15  mètres  ont  été  également 
employées  comme  travées  indépendantes  pour  deux  ouvra- 
ges, l'un  de  60  et  l'autre  de  30 mètres  d'ouverture. 

Sénégal.  -  Les  aqueducs  et  ponceaux  sont  voûtés  chaque 
fois  que  la  hauteur  du  remblai  permet  de  le  faire,  dallés 
quand  cela  est  encore  possible,  et  métalliques  quand  il 
n'y  a  pas  moyen  de  faire  autrement. 

Java.  —  La  réponse  à  cette  question  est  comprise  dans 
la  réponse  à  la  Q.  X. 

Sumatra.  —  Pour  livrer  passage  aux  rivières  et 
ruisseaux,  à  l'eau  des  irrigations  (rizières)  et  aux  eaux  de 
pluie,  on  a  appliqué  de  nombreuses  constructions  passant 
en  dessous  et  au  dessus  du  chemin  de  fer  : 

1.  Tuyaux  étirés  en  fer  pour  les  petits  diamètres  ; 

2.  Tu>/au:r  on  foiite  de  30  et  de  50  centimètres  de 
diamètre,  longueur  2  mètres  ;  une  culée  en  amont  et  une 
en  aval  ; 

3.  Con'U'itrs  ouvertes  de  70  ou  de  2  X  70  centimètres 
d'ouverture,  à  petites  culées  et  piles  en  maçonnerie, 
franchies  par  le  rail  sur  une  longrine  en  bois,  appliquées 
lorsque  le  niveau  de  l'eau  n'est  que  peu  en  dessous  du 
rail  ; 

4.  Conduites  ouvertes  en  tôle  (aqueducs)  de  60  centi- 
mètres d'ouverture,  reposant  sur  des  piliers  en  fej',  pas- 
sant (dans  les  tranchées)  au  dessus  du  gabarit  de  lilire 
parcours  ; 

5.  Siphons  en  tuyaux  de  60  centimètres  en  fonte, 
joints  à  étoupe,  culées  en  maçonnerie  ; 

Tramw  Joana  I.  N.  —  Pour  livrer  passage  aux  cours 
d'eau  on  profitait  aytant   que   possible  des   travaux  d'art 


—  231  — 

existant  dans  les  routes.  Si  cela  n'était  pas  possible  ou 
si  cela  n'était  pas  permis,  on  construisait  des  ponts  en 
bois  dont  les  palées  s'étendaient  si  loin  sur  les  bords 
qu'on  pouvait  se  passer  de  culées. 

Ce  type  de  pont  a  été  choisi  pour  travailler  vite  et  à 
bon  marché  avec  des  ouvriers  non  exercés.  Le  bois  néces- 
saire se  trouvait  en  grandes  quantités  dans  les  forêts 
voisines. 

Pour  les  lignes  construites  plus  tard  on  s'efforçait  aussi 
d'employer  des  ponceaux  existant  dans  les  routes  ;  s'il  y 
avait  des  difficultés,  on  faisait  des  ponceaux  en  maçonne- 
rie, des  conduites  ouvertes  ou  des  tuyaux  en  fonte. 

Dans  les  derniers  temps  on  a  construit  les  culées  des 
ponts  en  maçonnerie  et  la  superstructure  en  fer. 

Tramw.  Java-Est.  —  Là  où  on  ne  pcuvait  profiter  des 
travaux  d'art  existant  dans  les  routes,  on  a  construit 
d'ordinaire  des  ponceaux  en  maçonnerie,  des  conduites 
ouvertes  ou  des  tuyaux  en  fonte  ;  aussi  on  a  renforcé 
souvent  les  travaux  d'art  existants. 

Les  travaux  d'art  furent  toujours  construits  au  moyen 
de  matériaux  permanents,  c'est-à-dire  que  la  construction 
des  culées  se  faisait  en  maçonnerie  et  la  superstructure 
en  fer. 

Tramw.  Serajou  L  N.  —  Dans  les  cas  oii  le  tramway 
suivait  les  routes  ordinaires  on  profitait  autant  que  })0s- 
sible  des  petits  travaux  d'art  existants  ;  çà  et  là  on  a  du 
faire  des  renforcements. 

Pour  livrer  passage  aux  petits  cours  d'eau  on  a  cons- 
truit des  ponceaux  en  maçonnerie,  des. conduits  ouverts 
ou  des  tuyaux  niétalliques.  On  a  aussi  construit  des 
sypiions   et  aqueducs    en   maçonnerie  ;   si   les    conduites 
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étaient  de  petite  dimension,  on  appliquait  aussi  des  rigoles 
en  fer  ou  en  bois  avec  des  points  d'appui  en  maçonnerie. 
Les  petits  ponts  métalliques  sont  en  poutrelles  simples 
ou  doubles  ;  les  ponts  à  travées  de  20  mètres  et  plus  sont 
en  treillis,  aussi  bien  pour  des  ponts  d'une  seule  travée 
que  pour  les  travées  en  poutres  continues. 

Tramw.  Chéribon.  —  Là  où  le  tram\vay  suivait  les 
routes  ordinaires  on  a  pu  titiliser  souvent  les  petits  tra- 
vaux d'art  existants,  sans  modifications  ou  bien  avec  des 
renforcements. 

Là  oii  (le  nouveaux  travaux  d'art  étaient  nécessaires, 
on  a  construit  pour  les  petits  cours  d'eau  des  conduits 
ouverts,  des  ponceaux,  des  tuyaux  en  maçonnerie  ou 
métalliques  et  aussi  çà  et  là  des  sy plions. 

De  grands  ponts  voûtés  n'ont  pas  été  construits, 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Les  aqueducs,  en  général,  sont 
découverts.  Les  ponceaux  sont  construits  sur  des  arcs 
plein  cintre.   La  pierre  dont  on  se  sert  est  la  latérite. 

TransvaaI.  —  Le  système  adopté  pour  les  aqueducs  et 
ponceaux  a  été  :  voûtes  et  dalles  pour  les  aqueducs  et 
poutrelles  métalliques  sur  des  culées  en  maçonnerie  pour 
les  ponceaux. 

St-Paul  Loanda.  —  Pour  les  petites  ouvertures,  on  a 
employé  des  tubes,  des  aqueducs  dallés,  voûtés  et  à  ciel 
ouvert. 


Qi  XIL  —  Les  ponts  d'une  certaine  ouverture  sont-ils 
voûtés  ou  à  superstructure  métallique  ?  Dans  ce  dernier 
cas,  quel  a  été  le  système  de  tabliers  employés  tant  pour 
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les  ouvrages  ordinaires  que  ceux  de  grande  portée  ?  De 
quelle  façon  le  montage  en  place  de  ces  tabliers  a-t-il  été 
fait? 

R-  —  Congo.  —  Gomme  on  Ta  dit  plus  haut  et  pour 
les  raisons  indiquées,  tous  les  ponts  sont  à  superstructure 
métallique. 

Les  tabliers  sont  en  acier  doux,  et  toutes  les  pièces 
moulées  sont  en  acier  coulé,  afin  d'éviter  le  bris  des 
pièces  en  fonte  de  fer  lors  des  nombreuses  manutentions 
auxquelles  les  envois  d'Europe  sont  soumis  avant  d'arri- 
ver au  lieu  d'emploi. 

La  voie  est  posée  sur  traverses  métalliques  afin  d'ex- 
clure le  bois  d'une  façon  absolue. 

Les  premières  charpentes  métalliques  ont  été  assem- 
blées surplace  par  rivures,  mais  le  travail  était  si  coûteux, 
si  lent  et  si  imparfait  —  car  le  métier  de  riveur,  long  à 
apprendre,  était  rempli  par  des  noirs  n'en  ayant  pas  reçu 
la  moindre  notion  —  qu'il  a  fallu  rechercher  un  autre 
système. 

Mis  sur  la  voie  par  le  système  des  passerelles  provi- 
soires Eiffel,  on  a  appliqué  un  système  d'assemblage  à 
boulons  tournés  qui  a  donné  les  meilleurs  résultats. 

La  seule  difficulté  —  pour  autant  que  l'on  puisse  se 
servir  de  ce  mot  à  ce  sujet  —  réside  dans  l'exécution  des 
trous  d'assemblage  à  l'usine  de  construction. 

Pour  remplacer  efficacement  les  rivets,  les  boulons 
doivent  remplir  complètement  leur  logement.  Il  est  donc 
indispensable  que  les  trous  des  pièces  à  assembler  con- 
cordent d'une  façon  absolue  et  qu'ils  soient  bien  circu- 
laires et  cylindriques. 

Sans  que  hi  construction  revînt  à  l'usine  à  un  prix 
sensiblement  supérieur  à  celui  des  ouvrages  ordinaires, 
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on  est  arrivé  à  résoudre  la  question  d'une  façon  extrême- 
ment satisfaisante. 

Gomme  l'on  exigeait  dans  les  cahiers  des  charges  que 
le  montage  complet  devait  avoir  lieu  dans  les  cours  des 
usines,  la  réception  pouvait  se  faire  en  toute  assurance. 

On  joint  au  surplus  un  modèle  du  cahier  des  charges, 
(annexe  n°4). 

Les  petits  tabliers  allant  jusque  12  mètres  d'ouverture 
étaient  entièrement  assemblés  aux  ateliers  de  Matadi 
(en  deux  tronçons  pour  ceux  de  10  et  12  mètres  trop 
longs  pour  être  chargés  sur  notre  matériel),  puis  trans- 
portés à  pied  d'œuvre,  posés  le  long  de  leur  emplacement 
définitif  sur  un  élargissement  de  l'estacade,  enfin 
ripes  en  place  un  dimanche  matin  pendant  lequel  la 
circulation  des  trains  était  supprimée  au  moins  localement. 

Les  maçonneries  avaient  été  exécutées  au  préalable 
sous  l'estacade,  car  pour  éviter  des  travaux  autres  que 
ceux  qui  devaient  être  définitifs,  les  estacades  étaient 
construites  à  l'emplacement  même  du  pont  et  il  n'a  jamais 
été  fait  de  déviation  du  tracé  en  ces  endroits. 

Natui'ellement  les  palées  des  estacades  étaient  espa- 
cées de  façon  à  laisser  libre  reniplacement    (les  culées. 

Les  tabliers  pour  ponts  do  plus  de  12  mètres  d'ouver- 
ture étaient  montés  le  long  de  leur  emplacement  et  ripes 
en  place,  comme  nous  venons  de  le  dire,  au  moyen  de 
vérins  à  vis  et  de  vérins  hydraulic^ues  quand  c'était  néces- 
saire. Ce  mode  de  mise  en  place  a  été  employé  pour  des 
ponts  ayant  jusque  50  mètres  d'ouverture. 

Toutefois,  certains  de  ces  ponts,  i)ar  suite  de  circon- 
stances spéciales,  ont  été  montés  sur  place,  sans  devoir 
autrement  interrompre  la  circulation  des  trains  que 
pendant  le  temps  nécessaire  à  l'assemblage  des  pièces  du 
tablier  sous  voie. 
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Il  en  a  été  de  même  pour  un  pont  de  80  mètres  d'une 
portée,  dont  la  pose  des  traverses  et  des  rails  seule  a  été 
faite  en  coupant  la  voie.  Pour  atteindre  ce  but,  la  voie  de 
circulation  des  trains  avait  été  surélevée,  au-dessus  du 
pont  de  service  sur  lequel  le  montage  du  tablier  se  faisait, 
au  moyen  de  chevalets  laissant  par  dessous  la  place 
nécessaire  pour  l'assemblage  des  entretoises,  longrines 
sur  rails  et  du  contreventement  inférieur. 

Le  pont  le  plus  important  de  la  ligne  a  100  mètres 
d'une  seule  travée.  Son  montage  ne  pouvait  se  faire  sur 
le  pont  de  service,  car  il  était  destiné  à  une  rivière  à 
courant  très  violent  qui  avait  emporté  une  première 
estacade  et  on  ne  pouvait  s'exposer  à  voir  enlever  de 
même  le  tablier  en  montage. 

Comme  la  voie  à  la  sortie  du  pont  présentait  une 
courbe,  on  a  monté  l'ouvrage  sur  la  rive,  dans  son  ali- 
gnement définitif  et  à  son  niveau  de  pose.  Puis,  lorsqu'il 
a  été  terminé,  il  a  été  lancé,  par  chariotage  et  à 
l'aide  de  vérins  hydrauliques  de  100  tonnes  de  puissance, 
à  son  emplacement. 

En  présence  de  l'impétuosité  des  eaux  des  torrents 
et  des  rivières,  le  principe  a  été  de  ne  jamais  construire  de 
piles,  etcomme  aucune  ouverture  ne  dépassait  100  mètres, 
d'adopter  tous  ouvrages  à  une  seule  travée. 

Il  a  été  fait  exception  à  cette  règle  pour  deux  ponts 
seulement,  l'un  de  00  et  l'autre  de  70  mètres  qui  sont  à 
trois  travées  chacun.  Gela  a  été  nécessité  par  le  peu  de 
hauteur  dont  on  disposait  entre  le  niveau  des  plus  hautes 
eaux  et  la  cote  du  rail. 

Le  principe  de  construire  le  plus  rapidement  et  le  plus 
économiquement  possible  nous  a  amené  à  faire  étudier  la 
ligne  sans  se  préoccu})er  aucunement  des  ouvrages  d'art. 
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Ceux-ci,  au  contraire  de  ce  qui  se  fait  d'habitude,  ont  été 
étudiés  d  après  les  conditions  du  tracé. 

Il  en  est  résulté  des  solutions  parfois  assez  bizarres. 

On  peut  citer,  par  exemple,  un  pont  de  iO  mètres  de 
portée  qui  a  dû  êti-e  construit  pour  une  rampe  de  26  '"/„, 
et  une  courbe  de  50  mètres  de  rayon,  ce  qui  a  amené  des 
dispositions  toutes  spéciales  de  construction. 

Ind.  Midland.  —  Tous  les  grands  ponts  ont  des  charpen- 
tes en  acier  doux  reposant  sur  des  fondations  en  maçon- 
nerie ;  les  petits  ponts  ont  quelquefois  des  arches  en 
maçonnerie  et  parfois  des  charpentes  en  acier.  Pour  les 
petits  ponts  de  40  pieds  et  dans  ({uebjues  cas  de  50  pieds 
de  portée,  on  emploie  des  arches  là  oii  de  bons  maté- 
riaux sont  facilement  obtenables  et  où  la  configuration 
du  sol  donne  une  élévation  suffisante  sans  trop  surhausser 
les  remblais.  Pour  de  plus  grandes  portées,  on  emploie 
des  charpentes  en  acier. 

Toutes  les  charpentes  de  plus  de  60  pieds  de  portée  ont 
des  tabliers  en  acier. 

Les  grandes  charpentes  ont  généralement  été  montées 
sur  place  sur  des  échafaudages  en  bois  ;  dans  un  ou  deux 
cas  elles  ont  été  montées  dans  le  fond  et  hissées  en  place  ; 
les  petites  charpentes  étaient  généralement  hissées  en 
place  d'une  seule  pièce.  Tous  les  ouvrages  en  acier  étaient 
expédiés  d'Angleterre  en  sections  d'un  poids  adapté  au 
transport  et  elles  étaient  rivées  ensemble  à  l'emplace- 
ment du  pont.  Les  plus  petites  charpentes  qui  arrivaient 
en  deux  ou  trois  sections  au  maximum  étaient,  dans  cer- 
tains cas,  rivées  dans  les  ateliers  et  transportées  d'une 
seule  pièce  à  l'emplacement  du  pont.  Ce  procédé  ne  peut 
être  adopté  que  dans  un  pays  relativement  plat  où  une 
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voie  provisoire  peut  être  construite  à  côté  de  remplace- 
ment du  pont. 

South,  Mahratta.  —  Pour  les  petits  ponts  de  30  à  40  pieds 
de  portée  on  employa,  dans  la  plupart  des  cas,  des  arches 
là  où  une  bonne  pierre  était  obtenable  et  oii  le  contour 
du  terrain  donnait  une  élévation  suffisante  sans  surélever 
les  soubassements  outre  mesure.  On  a  toutefois  employé 
des  charpentes  dans  beaucoup  de  cas .  afin  de  hâter 
l'achèvement  des  travaux. 

Toutes  les  charpentes  excédant  60  pieds  de  portée 
ont  des  planchers  en  plaques  d'acier  doux  (en  fer  dans 
quelques  cas).  Les  grandes  charpentes  étaient  d'habitude 
montées  en  place  sur  des  échafaudages  en  bois  prolon- 
gés par  des  longueurs  provisoires  de  treillis  en  fer,  le  bois 
de  grande  dimension  étant  assez  difficile  à  obtenir. 

Tous  les  travaux  en  acier  et  en  fer  étaient  expédiés 
d'Angleterre,  en  section  et  d'un  poids  approprié  au  trans- 
port et  d'habitude  rivés  ensemble  en  position,  mais  dans 
quelques  cas  les  petites  charpentes  furent  rivées  dans  les 
ateliers  et  transportées  d'une  seule  pièce  à  leur  empla- 
cement. 

Usambara.  —  Des  ponts  proprement  dits  ne  furent  pas 
nécessaires. 

S.  G.  Brésil.  —  Tous  les  ponts  d'une  certaine  ouver- 
ture sont  à  superstructure  métallique. 

Jusque  15  mètres  d'ouverture,  les  poutres  sont  à 
âme  pleine.  Pour  des  dimensions  plus  grandes,  jusqu'à 
25  mètres,  on  a  employé  des  poutres  droites  à  treillis. 
A  partir  de  40  mètres,  on  a  adopté  le  type  des  longerons 
treillis  en  arc. 

Le  montage  des  tabliers  métalliques  s'est  généralement 
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fait  près  du  pont,  à  côté  de  la  voie  principale  passant  sur 
un  pont  provisoire  en  bois  ;  puis  le  pont  était  mis  en  place 
par  glissement  ou  avancement  sur  rouleaux. 

Plusieurs  grands  ponts  ont  été  montés  sur  place,  pendant 
que  la  voie  passait  en  déviation  sur  un  pont  provisoire  en 
bois. 

Chili.  —  Sur  la  ligne  principale  de  Caldera  à  San 
Antonio  il  existe  12  ponts  en  fer  dont  les  travées  ont  de  3 
à  6  mètres  de  portée;  il  en  existe  dix  en  bois  avec  des 
travées  de  3  1  2  à  S  mètres  de  portée  et  cinq  en  pierres 
dont  les  arches  ont  0  mètres  de  largeur.  Il  y  a  en  outre 
162  ponts  ot  poncoaux  de  1  à  3  1/2  mètres  de  largeur 
et  dont  la  plupart  sont  en  fer. 

Il  existe  sur  les  lignes  Chanarcillo  etdePu({uios  30  ponts 
en  bois  dont  les  travées  ont  de  2  à  10  mètres  de  poi'tée. 

Transsibér.  —  Les  ponts  d'une  grande  ouverture,  sont 
à  superstructure  métallique.  Les  tabliers  sont  en  bois. 

Tunisie.      Les  viaducs  sont  à  superstructure  métallique. 

Constantine.    —   Sétif.         Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  Les 

ponts  sont  le  plus  souvent  métalliques.  Les  éléments 
des  charpentes  sont  rivés  ;  il  ny  a  pas  de  type  unique  et 
les  ponts  de  grande  portée  sont  rares.  Mais  rien  ne 
distingue,  à  ce  point  de  vue,  les  chemins  algériens  de 
ceux  (le  la  Métropole,  si  ce  n'est  la  charge  d'épreuve. 

Le  montage  s'est  fait  par  échafaudages  et  par  lan- 
cement, suivant  les  cas. 

Blida.  —  Les  ouvrages  de  plus  de  10  mètres  de  portée 
sont  tous  métalliques.  On  y  a  employé  l'acier  plus  léger 
que  le  fer  ;  presque  tous  les  tabliers  métalli(iues  ont  été 
construits   et   l'ivés   sui-    remblais  et  lancés  par  voie  de 
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roulement.  On  n'a  fait  aucun  usage  des  systèmes  dits 
démontables,  dont  l'emploi  est  cependant  indiqué  dans  les 
colonies  lointaines  ou  même  sur  les  points  auxquels  on  ne 
peut  accéder  par  de  bonnes  routes. 

On  ne  s'est  pas  préoccupé  de  la  position  et  de  la  forme 
des  ouvrages  pour  établir  le  tracé  et  le  profil,  c'est-à-dire 
que  le  profil  en  long  n'offre  pas  de  brisures  à  l'emplace- 
ment des  ouvrages,  dont  beaucoup,  fort  importants,  sont 
en  courbe  accentuée.  Ces  derniers  ouvrages  sont  com- 
posés de  travées  droites  indépendantes  sur  lesquelles  la 
voie  est  posée  en  courbe,  mais  toujours  dans  l'espace 
compris  entre  les  poutres  principales. 

Bône-Guelma.  —  H  y  a  quelques  ouvrages  en  maçon- 
nerie (Pont  de  l'Oued  Sba,  viaduc  d'Ain  Tahamimine)  qui 
ne  présentent  pas  de  particularité. 

Les  ouvrages  métalliques  ont  été  construits  dans  les 
usines  françaises  et  montés  sur  place  ;  les  ouvrages  de 
faible  importance  sont  constitués  par  des  poutres  à  âme 
pleine  reliées  par  des  pièces  de  pont  et  un  contrevente- 
ment. 

Les  ouvrages  importants  sont  à  poutres  droites,  tubu- 
laires,  à  treillis  reposant  sur  des  culées  et  des  piles  en 
maçonnerie  ;  ces  derniers  sont  nombreux  dans  la  vallée  de 
la  Medjerdah,  entre  Soukahras  et  la  frontière  tunisienne. 

Rien  de  particulier  à  signaler  dans  le  montage  qui  a 
été  fait  par  les  constructeurs  métropolitains. 

Aïn-Sefra.  —  Eq  dehors  des  deux  grands  ouvrages  mé- 
talliques dont  il  vientd'être  question,  la  ligne  comporte  un 
pont  en  maçonnerie  à  6  arches  de  8  pieds  d'ouverture 
chacune. 

Les  tabliers  métalliques  de  2  et  de  4  mètres  d'ouver- 
ture sont  constitués  par  deux  poutres  caissons  recevant  la 
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longrine  qui  supporte  le  rail.  L'entrevoie  et  des  trottoirs 
en  tôle  striée  complètent  l'ouvrage  qui  a  i  mètres  de  lar- 
geur entre  parapets. 

Les  travées  de  15  mètres  sont  constituées  par  deux  pou- 
tres de  rive  à  âme  pleine,  supportant  des  pièces  de  pont  et 
des  longerons  sous-rails.  Dans  ces, ouvrages,  la  voie  est 
posée  sur  traverses  ordinaires  fixées  sur  le  tablier  en  tôle 
striée. 

Le  transport  des  tabliers  métalliques  a  été  fait  sur 
rails.  Pour  ne  pas  arrêter  la  pose  de  la  voie,  celle-ci  a  été 
établie  sur  des  échafaudages  en  traverses  à  côté  des 
ouvrages  de  2  et  de  4  mètres  et  on  a  établi  une  voie 
provisoire  franchissant  la  rivière  près  des  ouvrages  de  60 
et  de  30  mètres.  Ces  cours  d'eau  étant  habituellement  à  sec, 
les  déviations  ont  pu  être  faites  en  terre,  sans  estacades. 
Les  travées  de  15  mètres  ont  été  rivées  sur  place  sur  des 
échafaudages.  Les  travées  de  2  et  4  mètres  mises  en  place 
par  l'entrepreneur  de  pose  de  la  voie,  ont  été  complétées 
ensuite  par  l'adjudicataire  des  travées  métalliques. 

Sénégal.  —  Les  ponts  do  15  :i  25  mètres  d'ouverture 
comprcMiiiont  généralement    plusieurs  travées  de  6  à   8 
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mètres  cliacune,    et    sont  placés  sur  des  ravins  débitant 
au  moment  des  tornades  un  volume  d'eau   considérable. 
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Alin  (le  conserver  la   plus  grande  liauteur  possible  iu)ur 
l'écoulement  des  eaux,  les  ial)liei'S  sont  à  poutres  jumelles. 
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Il  n'existe  qu'un  seul  ouvrage  de  grande  ouverture,  c'est 
le  pont  de  120  mètres  d'ouverture  sur  le  Marigot  de 
Leybar,  situé  à  4  kilomètres  de  la  gare  de  Saint-Louis, 
Il  comprend  2  travées  de  rive  de  27  mètres  d'ouverture 
et  2  travées  centrales  de  33  mètres  d'ouverture  chacune. 
Le  tablier  est  à  voie  en  bas,  il  a  été  monté  sur  pont  de 
service  par  les  méthodes  ordinaires. 

Soudan.  —  Les  ponts  sont,  en  général,  à  superstructure 
métallique. 

Ils  sont  de  deux  sortes  : 

Les  ponts  à  poutres  à  treillis  avec  types  de  25,  20  et  15 
mètres  de  longueur. 

Les  ponts  à  poutres  à  âme  pleine  avec  types  de  10,  G, 
5,  4  et  3  mètres  de  longueur. 

Tous  ces  ponts  sont  en  acier  doux  à  l'exception  des 
plaques  d'appui  qui  sont  en  fonte  et  des  rivets  et  boulons 
qui  sont  en  1er  doux.  Le  platelage  est  constitué  par  des 
feuilles  de  tôle  ondulée  et  galvanisée  de  3  "^/m  d'épaisseur 
avec  ondulations  de  109  '"^/m.  Ces  tôles  sont  recouvertes 
de  O^^IO  de  ballast. 

Les  ponts  à  treillis  sont  munis  d'une  passerelle  se 
plaçant  à  volonté  à  droite  ou  a  gauche  et  destinée  aux 
voitures  et  piétons. 

Le  lancement  de  ces  ponts  se  fait  en  porte-à-faux. 

En  1895-1896  il  a  été  construit  un  pont  de  400  mètres 
sur  le  Bafing.  Cet  ouvrage  d'art  est  composé  de  16  travées 
de  25  mètres  reposant  sur  des  piles  en  maçonnerie.  Les 
fondations  des  piles  et  culées  ont  été  facilitées  par  la 
présence  au  point  de  passage  d'un  gué  â  fond  rocheux 
sur  lequel  ou  a  pu  travailler  soit  à  sec,  soit  en  eau 
calme. 

Pour  la  construction  des  maçonneries,  le  moellon  prove- 
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nait  d'une  carrière  voiï^ine  ;  le  sable  était  extrait  du  fleuve 
et  la  chaux,  envoyée  de  France,  provenait  du  Teil. 

La  charpente  métalli(iue  est  formée,  comme  il  est  dit 
plus  haut,  de  16  travées  de  25  mètres  (plus  exactement 
24iq95,  une  tolérance  de  O^Ob  ayant  été  adoptée  pour 
tenir  compte  de  la  dilatation)  .Chaque  travée  est  formée  de 
deux  poutres  de  rive  à  treillis  séparées  à  la  partie  supé- 
rieure par  une  distance  de  3  mètres  et  réunies  par  des 
pièces  de  pont  formant  entretoises. 

De  part  et  d'autre,  il  existe  des  garde-corps  supportés 
par  des  consoles  lai.^sant  entre  eux  un  espace  vide  de 
4na20.  Des  tôles  ondulées  couvrent  la  face  supérieure  de 
l'ossature  métallique  ;  elles  sont  recouvertes  de  béton  pour 
la  facilité  de  la  circulation  des  piétons  et  des  troupeaux 
autorisés  à  passer  sur  le  pont  dans  l'intervalle  des  trains. 

L'ensemble  métallique  pèse  1, ()()()  à  l.lOî)  kilog.  au 
mètre  courant. 

Pour  le  montage  du  pont,  un  hangar  métalli(iue  assez 
grand  poui'  recevoir  une  travée  a  été  placé  sur  la  plate- 
forme de  façon  à  abriter  les  ouvriers  contre  les  ardeurs  du 
soleil.  La  charpente  de  ce  hangar  servait  de  point  d'appui 
pour  soulever  les  divers  éléments  du  pont  en  vue  de 
l'assemblage.  Le  lancement  s'est  fait  par  groupe  de  trois 
travées  provisoirement  assemblées  entre  elles  de  façon  à 
se  faire  mutuellement  contre-poids.  Le  mouvement  était 
assuré  par  un  treuil  et  quelques  palans. 

Java.  —  Les  ponts  sont  presque  exclusivement  à 
superstructure  métallique  :  fer  ou  acier  doux. 

Les  tabliers  de  2  à  5  mètres  de  travée  sont  en  pou- 
trelles laminées,  simples  ou  doubles  selon  la  hauteur  dis- 
ponible. 
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Les  tabliers  de  6  à  10  mètres  de  travée  sont  à  poutres 
rivées  en  tôle,  ceux  de  12  à  80  mètres  de  travée  sont  en 
treillis. 

Les  piles  sont  en  général  en  maçonnerie,  sauf  pour  les 
grandes  hauteurs,  pour  lesquelles  on  a  souvent  préféré 
le  métal  pour  la  partie  située  au-dessus  des  grandes 
crues. 

Exemples  : 
Viaduc  Fjimanouc,  en  alignement,  3  travées  de  30  mètres 

chacune,   2  piles  de  29  mètres  de  hauteur  dont 

19  mètres  en  fer  ; 
Viaduc  Fjitandoui,  en  alignement,  pour  chemin  de  fer  et 

pour  chaussée,  3  travées  de  62  mètres  chacune, 

2  piles  de  44  mètres  de  hauteur  dont  31  mètres 

en  fer  ; 
Viaduc  Fjibaxstrong,  en  courbe  de  200  mètres  de  rayon, 

8  travées  de  16  à  17  mètres,  2  piles  en  maçon- 
nerie et  5  piles  métalliques  ; 

Viaduc  Fjiherang,  en  courbe  de  150  mètres  de  rayon, 

9  travées  de  16  à  17  mètres,  2  piles  en  maçon- 
nerie et  6  piles  métalliques  dont  2  ont  32  mètres 
de  hauteur  (26  mètres  en  fer)  ; 

Viaduc  Fjitaroum,   en   alignement,   poutre  continue  de 

162  mètres  de  longueur,  sur  2  piles  et  2  culées. 

Le  rail  se  trouve  à  64  mètres  au-dessus  du  niveau 

de  la  rivière. 

Les  tabliers  métalliques  allant  jusqu'à  10  et  12  mètres 

d'ouverture  ont  été  pour  la  plupart  assemblés  aux  ateliers 

se  trouvant  en  général  à  l'origine  de  la  ligne  d'où  la  pose 

de  la  voie  a  commencé. 

Pour  le  montage  de  tabliers  de  portées  supérieures  à 
12  mètres  on  a  appliqué  divers  procédés  selon  les  cir- 
constances. 
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Quel(iuefois  le  montage  s'est  fait  sur  place  en  se  servant 
des  ouvrages  provisoires  en  charpente,  se  composant  soit 
de  longrines  en  bois  à  faible  portée  sur  palées,  ou  bien 
de  tabliers  provisoires  de  10  à  15  mètres  de  travée 
(longrines  en  bois  armées  de  tirants  en  fer)  qui  servaient 
successivement  pour  plusieurs  ponts  provisoires. 

Le  plus  souvent  le  montage  se  faisait  à  proximité  —  à 
côté  du  prolongement  si  possible  —  de  l'ouvrage  provi- 
soire. Puis  le  tablier,  une  fois  monté,  était  poussé  dans  le 
prolongement  de  l'ouvrage  provisoire  et  ensuite  charrié 
vers  sa  place  définitive,  soit  en  glissant  sur  les  rails  ou 
bien  chargé  sur  des  chariots  à  galets  ou  sur  des  wagons. 
On  a  transporté  ainsi  sur  des  wagons  des  ponts  allant 
jusqu'à  30  mètres  d'ouverture.  Arrivé  sur  place,  le  tablier 
éta.t  soulevé  par  des  vérins,  les  chariots  ou  wagons  enlevés 
et  le  tablier  descendu  sur  les  culées  ou  sur  les  piles.  La 
traction  se  faisait  soit  à  bras  d'homme  (câble),  à  cabes- 
tan ou  par  des  locomotives.  Certains  viaducs  de  plusieurs 
travées  en  alignement  ont  été  lancés  à  des  hauteurs  con- 
sidérables au-dessus  du  sol,  tel  le  viaduc  Tjitaroum  (voir 
supra]  en  poutres  continues  ;  le  bout  de  devant  était 
muni  d'un  nez  en  fer  en  triangle,  envoyé  d'Europe  spécia- 
lement pour  le  lancement.  On  a  évité  ainsi  des  échafau- 
dages coûteux. 

Sumatra.  —  1.  Ponceaux  de  0,7  à  3,8  mètres  d'ouver- 
ture, les  pieds-droits  en  maçonnerie  de  galets  («  rubble 
masonry  »),  les  voûtes  en  briques. 

2.  Ponceaux  à  chute  d'eau  avec  conduite  dallée  dans 
le  talus. 

3.  Ponts  en  poutrelles  laminées,  simples  ou  doubles, 
selon  la  hauteur  de  construction  disponible,  travées  de  2, 
3  et  5  mètres. 
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4.  Ponts  en  tôle  rivés,  travées  de  8,  10,  12  et  15 
mètres. 

5.  Ponts  en  charpente  métallique,  soit  à  hauteur 
constante,  soit  de  forme  parabolique,  travées  de  20,  25, 
30,  40,  50  et  60  mètres. 

6.  Viaduc  métallique  en  arc,  en  rampe  de  68  milli- 
mètres par  mètre,  voie  à  crémaillère  (fig.  20),  travée  de 
l'arc  56  mètres. 

Sur  plusieurs  petits  ponts,  sur  6  ponts  de  30  mètres  et 
sur  1  pont  de  50  mètres  la  voie  est  en  courbe  de  150 
mètres  de  rayon. 

Pour  le  montage  des  tabliers  voir  R.kldi  Q.  X. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Tramw.  Java-Est.  —  Il  n'a  pas  été 

construit  de  grands  ponts  voûtés. 

Les  petits  ponts  métalliques  sont  en  poutrelles  simples 
ou  doubles,  les  ponts  en  tôle  ont  été  employés  pour  des 
travées  allant  jusqu'à  18  mètres;  les  ponts  à  gravées  plus 
grandes,  allant  jusqu'à  80  mètres,  sont  en  treillis. 

En  vue  des  crues  subites  (banjirs)  qui  peuvent  se 
présenter,  les  ponts  ont  été  construits  autant  que  possible 
sans  piles  dans  le  lit  des  rivières. 

Dans  les  cas  oii  l'on  a  construit  des  piles,  celles-ci  se 
trouvent  sur  les  berges  élevées  des  rivières. 

Le  montage  dos  petits  ponts  métalliques  se  faisait  en 
général  à  pied  d'œuvre,  ou  bien  ils  ont  été  rivés  et  assem- 
blés sur  la  voie  et  puis  mis  en  place  en  glissant  sur  les 
rails. 

Les  travées  plus  grandes  ont  été  assemblées  sur  des 
estrades  provisoires  en  bois  au  lieu  définitif. 

Autant  que  possible  la  construction  se  faisait  dans  la 
saison  favorable. 
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Tramw.  Serajou  I.  N.  —  En  général,  les  petits  ponts 
métalliques  ont  été  montés  directement  à  pied  dœiivre  ou 
rivés  et  assemblés  sur  la  voie  et  puis  mis  en  place  en  glis- 
sant sur  les  rails. 

Quelques  travées  ont  été  montées  au  lieu  définitif  sur 
des  estacades  provisoires  en  bois,  dont  quelques-unes 
devaient  être  d'une  hauteur  de  26  mètres. 

Les  treillis  foi'mant  une  poutre  continue  ont  été  montés 
sur  la  voie  ;  norès  cela  on  les  munit  d'un  nez  et  on  les  tira 
sur  les  culées  et  les  piles  à  l'aide  de  rouleaux  et  de  câbles 
d'acier. 

On  procéda  ainsi  en  vue  du  danger  que  présentait  la 
construction  de  hauts  ponts  provisoires  dans  les  rivières 
oii  se  présentent  de  fortes  crues  subites. 

Tramw.  Chéribon.  —  Les  petits  ponts  métalliques  sont 
en  i)Outrelles  simples  ou  doubles  ;  les  ponts  en  tôle  ont 
été  employés  pour  les  travées  allant  jusqu'à   13  mètres. 

Les  ponts  à  travées  de  L")  k  50  mètres  sont  en  treillis. 

Autant  que  possible  on  a  construit  des  ponts  se  com- 
posant d'une  seule  travée  ;  cependant,  là  où  il  y  avait  des 
difficultés,  on  a  construit  des  piles  faites  autant  que 
possible  stir  les  berges  élevées  des  rivières. 

On  a  construit  aussi  des  ponts  sur  des  palées  métal- 
liques, mais  seulement  pour  traverser  les  rivières  où  ne 
se  présentent  pas  de  crues  subites  (banjirs). 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Dans  les  ponts  d'une  certaine 
importance,  la  superstructure  est  métalliciue.  11  n'y  a 
qu'un  pont  en  pierre  à  trois  ti'avées,  le([Uol  se  trouve 
auprès  de  la  chute  d'eau  de  Dud-Sagon.  Deux  de  ses 
arches  sont  en  arc  de  cercle  et  une  en  plein  cintre. 

Il  est  employé  des  poutres  en  treillis  dans  les  ponts 
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métalliques,  qui  sont  au  nombre  de  sept  dans  le  viaduc. 
Les  tabliers  sont  au-dessus  ou  au-dessous  du  chemin  de 
fer  suivant  les  causes  exigées  par  les  conditions  du  profil. 
Dans  le  viaduc  et  dans  trois  des  ponts,  le  tablier  est 
supérieur,  dans  les  autres  le  tablier  est  au-dessous  du 
chemin  de  fer.  On  a  employé  les  procédés  ordinaires  dans 
la  constrtiction  des  ponts.  A  Tune  des  extrémités  on 
élevait  un  abri  pour  le  montage  des  tabliers  que  l'on 
faisait  ensuite  courir,  petit  à  petit,  jusqu'au  côté  opposé. 

Transvaa!.  —  La  superstructure  de  tous  les  ponts  est 
métallique  et  composée  de  deux  poutres  pleines  ou  en 
treillis,  comme  il  a  déjà  été  indiqué  (voir  R.  à  la  Q.  X), 
dûment  contreventées.  Sur  les  semelles  supérieures 
des  poutres  sont  fixées  les  traverses  en  bois.  Une 
promenade  formée  de  deux  où  trois  séries  de  phmches 
en  bois  assises  sur  les  traverses,  entre  les  rails,  sert 
exclusivement  pour  le  service  du  personnel  de  la  voie. 

La  plus  grande  travée  des  ponts  étant  de  60  pieds 
(i8"'28),  le  montage  du  tablier  a  été  fait,  généralement, 
en  posant  séparément  chacune  des  poutres  et  en  les 
contreventant  après  être  appuyées  sur  les  piles  corres- 
pondantes. Pour  monter  les  poutres,  on  employait  une 
grande  pièce  en  bois  enfoncée  dans  le  sol,  par  un  des 
bouts,  et  maintenue  par  des  haubans,  à  la  partie  supé- 
rieure de  laquelle  était  fixée  une  moufle  dont  le  cable 
s'enroulait  sur  un  treuil  convenablement  fixé  au  sol. 

St-Paul  Loanda.  —  Tous  les  ponts  sont  à  superstructure 
métallique.  Les  poutres  sont  droites. 

Le  montage  a  été  fait  sur  place,  au  moyen  de  chevalets 
ou  par  élévation. 

Les  viaducs  sont  en  acier  et  ont  été  montés  par  éléva- 
tion. 
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Q.XIII. —  Quels  sont  les  matériaux  pris  sur  place  dont 
il  a  été  fait  usage  :  moellons,  briques,  chaux,  bois  pour 
billes  de  la  voie  et  estacades,  etc.  ? 

Pour  quelles  raisons  les  a-t-on  employés  ou  leur  a-t-on 
préféré  des  matériaux  amenés  d'Europe  ? 

Ri  —  Congo. —  Toutes  les  maçonneries  sont  construites 
en  moellons  provenant  soit  de  tranchées  voisines  aux 
ouvrages  d'art,  soit  de  carrières  ouvertes  dans  ce  but. 

Il  n'a  pas  été  fait  usage  de  briques  pour  diverses  raisons  : 
les  bonnes  terres  à  briques  sont  rares  dans  la  région  du 
chemin  de  fer  ;  les  briquetiers  sont  entièrement  à  former 
et  enfin  le  maçon  noir,  par  manque  d'habitude,  travaille 
la  brique  beaucoup  plus  lentement  que  le  moellon. 

A  tous  les  points  de  vue,  l'emploi  de  la  pierre  naturelle 
qui  no  fait  défaut  nulle  part,  était  indiquée.  La  chaux  et 
le  ciment  étaient  expédiés  de  Belgique  en  barils  ;  la  chaux 
était  préalablement  éteinte. 

Pour  la  première  partie  de  la  ligne,  il  ne  fallait  pas 
penser  à  fabriquer  la  chaux  sur  place,  les  pierres  calcaires 
étant  excessivement  rares,  et  même  plus  tard,  quand  on 
trouva  de  la  pierre  calcaire,  il  fut  reconnu  plus  écono- 
mique et  surtout  plus  sur,  au  point  de  vue  de  la  qualité  du 
produit,  d'employer  la  chaux  d'Europe. 

Même  observation  [xMir  les  bois. 

Le  bois  ne  man([ue  pas  le  long  de  certaines  parties  de  la 
ligne,  mais  la  ([uestion  du  transport  des  arbres  jus(iu'au 
lieu  d'emploi  au  travers  d'un  pays  accidenté,  coupé  de 
nombreux  ravins  profonds  et  sans  aucun  moyen  de  commu- 
nication, fit  adopter  généralement  le  principe  de  rem[)loi 
de  bois  d'Europe  pour  les  estacades  provisoires. 

On  ne  se  départissait  de  cette  règle  commandée 
par  l'économie  et  la  rapidité  d'exécution  ([ue  lorsque  l'on 
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trouvait  les  bois  tout  à  fait  à  pied  d'œuvre  et  encore  lors- 
qu'il s'agissait  d'un  ouvrage  très  important  dont  la  con- 
struction devait  être  entamée  bien  avant  l'arrivée  en  ce 
point  de  la  plate-forme.  Presque  toutes  les  estacades  ont 
donc  été  construites  en  sapin  du  Nord. 

Pour  les  traverses  de  la  voie,  on  devait  renoncer  de 
prime  abord  à  l'emploi  de  bois  indigènes  pour  la  même 
raison. 

D'autre  part,  les  billes  en  bois  d'Europe  sont  au  Congo 
d'une  durée  éphémère,  celles  qui  avaient  été  employées 
à  titre  d'expérience  ont  dû  être  retirées  après  moins  d'un 
an  d'usage. 

Ind.  Midiand.  —  Dans  presque  toutes  les  parties  de  la 
section  du  sud  on  trouva  une  bonne  pierre  à  bâtir.  Au  nord 
de  Jhànti  la  pierre  n'était  pas  toujours  obtenable  et  dans 
quelques  cas  on  lit  usage  de  briques.  On  obtenait  une 
bonne  cliaux  sur  presque  toute  la  ligne. 

En  général  on  trouva-  difficilement  le  bois  de  charpente 
de  grande  longueur  et  il  fut  importé  d'autres  parties  des 
Indes,  de  Birmanie  ou  d'Europe.  Pour  Je  montage  des  char- 
pentes on  s'est  servi  fréquemment  d'échafaudages  légers 
en  fer  ;  il  y  a  dans  différentes  parties  des  Indes  des  quan- 
tités considérables  de  matériaux  en  fer  pour  échafaudages 
qui  ont  été  employés  à  différentes  reprises  pour  le  montage 
de  ponts  et  que  l'ont  put  acheter  à  un  prix  relativement 
avantageux.  Sauf  cette  exception,  les  produits  du  pays 
furent  utilisés  autant  que  possible  et  ils  étaient  générale- 
ment moins  chers  que  les  articles  importés.  On  a  récem- 
ment fait  usage  de  fonte  produite  aux  Indes  pour  des  billes, 
mais  toutes  celles  employées  à  l'origine  étaient  importées. 
Dans  une  partie  du  pays  que  traverse  la  ligne,  on  obtint 
une  pierre  qui  se  fend  aisément  en  plaques  relativement 
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minces;  beaucoup  de  bâtiments  ont  des  toitures  en  plaques 
de  7  à  8  et  même  9  pieds  de  longueur  recouvertes 
dans  quelques  cas  par  une  couche  de  béton  et  rarcliitec- 
ture  est  mise  en  harmonie  avec  ce  genre  de  construction. 
On  employa  aussi  des  poteaux  en  pierre  forés  pour  des 
clôtures  en  fil  d'archal  et  pour  les  montants  de  barrières. 
Dans  tous  les  cas  où  les  fournitures  étaient  assurées  on 
préféra  les  produits  indigènes  à  ceux  de  l'étranger,  même 
lorsque  leur  coût  est  un  peu  plus  élevé  en  partie  à  cause 
du  délai  que  subissent  les  fournitures  d'Europe,  mais  sur- 
tout en  vue  de  développer  les  ressources  du  pays. 

South.  Mahratta.  —  Sur  presque  toute  la  ligne  on  obtint 
une  bonne  pierre  à  bâtir.  Dans  quehjues  cas  on  fit  usage 
de  briques  pour  les  bâtiments.  On  trouva  aussi  une  bonne 
chaux,  mais  pour  certaines  parties  de  la  ligne  elle  a  (h\ 
être  amenée  d'une  distance  considérable. 

En  général,  on  employa  de  préférence  les  produits  indi- 
gènes au  lieu  des  articles  importés  dans  tous  les  cas  où  ils 
sont  de  nature  à  donner  de  bons  résultats.  Le  bois  de 
charpente  est  généralement  importé  d'autres  parties  des 
Indes  ou  de  Birmanie  ou  même  parfois  d'Europe. 

Usambara.  —  Les  moellons,  la  chaux  et  le  bois  se 
trouvaient  dans  les  environs  immédiats  du  tracé. 

S.  0.  BrésiL  —  On  a  pu  faire  usage  de  moellons  tires 
de  carrières  ouvertes  le  plus  près  possible  des  travaux 
et  de  bois  débités  dans  les  forêts;  la  chaux  et  le  ciment 
ont  dû  être  importés  d'Europe. 

Chili.  —  Tous  les  matériaux  cités  ci-dessus  ont  été  pris 
dans  le  pays  même,  parce  qu'on  a  pu  se  les  y  })rocurer  à 
meilleur  compte  qu'en  les  faisant  venir  d'Europe. 
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Transsibép.  —  Les  matériaux  ont  été  pris  sur  place. 
Tunisie.  —  Les  moellons  ont  été  pris  sur  place. 

Constantin e.  —  Séti/.  —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  On  a 

trouvé  sur  place  les  moellons,  pierres  de  taille  et  sur 
quelques  points  les  briques.  Les  bois  sont  généralement 
venus  du  dehors.  On  utilise  en  exploitation  les  cèdres  des 
environs  de  Batna  pour  les  traverses. 

Biida.  —  Toutes  les  maçonneries  sont  exécutées  en 
matériaux  du  pays,  mais  en  chaux  et  ciment  du  Teil. 

Les  ouvrages  métalliques  viennent  de  la  métropole. 

Les  bois  du  pays  n'ont  été  que  rarement  employés  et 
seulement  pour  échafaudages,  petits  cintres,  boisages,  etc. 

Les  traverses  viennent  des  Landes,  d'Italie  et  de 
P^rance. 

Bône-Guelma.  —  Le  pays  a  de  grandes  ressources  en 
moellons,  pierres  de  taille,  pavés,  etc.  On  trouve  sur 
tout  le  parcours  et  à  des  distances  très  faibles  de  la  ligne, 
des  bancs  de  calcaires  et  de  grès  pouvant  fournir  le 
ballast  et  les  pierres  nécessaires. 

Il  y  a  des  briques  à  Bône-Guelma-Soukahras  et  dans  les 
grands  centres. 

On  trouve  aussi  des  bois  dans  les  forêts  traversées. 

Les  seuls  produits  expédiés  de  France  sont  les  chaux  et 
ciinoats  qui  r-eviennent  à  un  prix  assez  bas  étant  pris  aux 
usines  du  Teil  ou  du  Midi  de  la  France. 

Les  bois  de  sapin  du  Nord  ou  d'Autriche  ont  été 
employés  pour  les  bâtiments  et  les  menuiseries,  car  les 
bois  du  pays  sont  impropres  à  ces  usages. 

Aïn-Sefra.  —  On  a  trouvé  sur  place  les  matériaux  pour 
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les  maçonneries  et  le  ballast  (grès  dur).  La  chaux  seule 
a  été  prise  en  France  (chaux  du  Teil). 

Les  traverses,  rails,  éclisses,  selles,  boulons,  lire-fond 
et  le  matériel  accessoire  de  la  voie  ont  été  fournis  par  des 
entrepreneurs  de  la  Métropole.  L'industrie  métallurgique 
n'existe  jias  en  Algérie  et  la  région  ne  produit  pas  de  bois 
propres  à  la  confection  des  traverses. 

Sénégal.  —  En  fait  de  matériaux  provenant  du  pays,  on 
n'a  pu  employer  que  des  moellons  du  cùté  de  Dakar;  il 
existe  des  carrières  de  grès  ferrugineux  à  Dakar  et  des 
carrières  d'excellent  calcaiie  à  Rufîsque  (kilomètre  30), 
on  s'en  est  servi  dans  le  voisinage  de  ces  ponts.  Mais  à 
partir  du  kilomètre  65  et  jusqu'à  Saint-Loui>.  il  n'y  a 
aucune  carrière  et  on  a  trouvé  avantageux  poui-  le  pont 
de  Leybar,  de  faire  venir  d'Europe  tous  les  matériaux  : 
jderre  de  taille,  moellons  piqués  et  moellons  bi-uts.  A  cetie 
époque,  l'extraction  et  le  transport  par  mer  de  Dakar  et 
Uufisque  à  Saint-Louis  étaient  si  coûteux  (pi'il  y  avait 
économie  à  faire  venir  ces  matériaux  de  Marseille.  Pour 
les  bâtiments  très  importants  de  la  gare  de  Saint-Louis,  la 
question  se  compliquait  d'un  terrain  assez  médiocre  pour 
la  fondation  ;  ils  ont  été  construits  en  briques  creuses 
venues  de  Marseille. 

Depuis  la  mise  en  exploitation  de  la  ligne,  les  habitants 
étant  devenus  plus  entrepi-enants,  cette  situation  s'est 
modifiée.  Aussi  l'entrepreneur  chargé  de  la  construction 
du  pont  ^ur  le  Sénégal  à  Saint-Louis,  a  trouvé  avantage 
à  faire  venir  de  Dakar  le  moellon  brut  pour  ses  maçon- 
neries plutôt  que  d'amener  ces  matériaux  d'Europe. 

En  lait  de  chaux,  on  ne  faisait  à  Saint-Louis  que  de  la 
très  mauvaise  chaux,  avec  des  coquilles  d'huitres  brûlées 
en  tas  en  plein  air.  On  n'a  employé  pour  le  chemin  de  fer 
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que  de  la  chaux  du  Teil,  à  l'exclusion  de  touto  autre 
marque. 

En  fait  de  bois,  le  pays  n'en  produit  aucun  propre  à 
faire  des  traverses,  seuls  le  Gonakié  ou  le  Gaïcédra 
pourraient  servir  à  en  faire,  mais  ces  arbres  sont  généra- 
lement de  formes  très  irrégulières  et  ne  se  rencontrent 
pas  en  agglomérations  sutïisantes  pour  permettre  une 
exploitation  économique  :  celle-ci  est  d'ailleurs  rendue 
extrêmement  coûteuse  par  la  dureté  excessive  de  ces 
essences. 

Vers  le  kilomètre  100,  on  rencontre  une  forêt  de  pal- 
miers roniers,  essence  dont  certains  sujets  sont  excel- 
lents pour  les  pilotis  ;  malheureusement  les  sujets 
rencontrés  ne  sont  pas  de  cette  qualité  là,  leur  intérieur 
est  complètement  mou  et  spongieux.  Le  renier  mâle,  à 
centre  dur,  résistant  à  l'attaque  des  tarets,  provient  des 
rivières  du  Sud  et  coûte  20  francs  et  plus  par  mètre 
linéaire. 

En  dehors  de  ces  essences,  les  bois  les  plus  répandus 
sont  le  baobab  qui  n'est  d'aucun  usage,  le  tamarinier,  le 
cerisier  du  Gayor  et  quelques  rares  spécimens  de  caout- 
chouquiers. 

Soudan.  —  Les  moellons  sont  extraits  sur  place.  Des 
bancs  de  grès  d'une  grande  importance  se  trouvent  en 
effet  le  long  de  la  voie.  Les  briques  poui-  la  construction 
des  gares  sont  fabriquées  dans  le  pays. 

En  1896,  on  a  découvert  deux  gisements  de  calcaire  le 
long  de  la  ^oie  ferrée,  l'un  à  8  kilomètres,  l'autre  à 
03  kilomètres  de  Kayes.  Ce  calcaire  donne  une  chaux 
magnésienne  éminemment  iiydrauli(j[ue  que  l'on  emploie 
pour  les  maçonneries,  concurremment  avec  la  chaux  du 
ïeil. 
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Quant  aux  bois,  l'expérience  ayant  conduit  à  adopter 
exclusivement  les  traverses  métalliques,  les  essences  de 
karité,  vinh,  etc.,  ne  sont  plus  employées  que  pour  les 
ouvrages  de  menuiserie. 

Java.  —  La  maçonnerie  des  culées,  piles,  etc.,  est 
construite  >oit  en  moellons,  provenant  de  tranchées 
voisines,  ou  en  gros  graviers  pris  dans  le  lit  même  des 
torrents  ou  rivières. 

On  rencontre  à  Java  beaucoup  de  couches  d'argile  se 
prêtaiit  fort  bien  à  la  fabrication  de  briques  d'une  qualité 
suffisante  ;  pour  ce  qui  concerne  les  chemins  de  fer.  les 
briques  sont  utilisées  surtout  pour  les  bâtiments  que  Ton 
consti-uit  après  que  la  voie  a  été  posée  :  bâtiments  de 
recettes,  hangars,  habitations,  etc.  Le  transport  par  voie 
ferrée,  en  effet,  permet  alors  d'obtenir  ces  briques  à  pied 
d'œuvre  a  assez  bon  compte. 

Les  bi-iques  dures  spéciales  (holL  klinkers)^  par  exem- 
ple, pour  la  base  des  points  d'appui  >ur  les  culées  et  sur 
les  piles,  viennent  de  Hollande. 

La  confection  de  pierres  de  taille  à  Java  pour  les  ira- 
vaux  de  chemins  de  fer  n'a  guère  donné  de  résultats, 
les  ouvi'iers  indigènes  et  chinois  étant  trop  peu 
habitués  à  ce  travail  et  la  durée  des  travaux  ne  permet- 
tant pas  de  les  y  habituer.  Cependant  les  restes  de 
temples  et  de  monuments  hindous  que  Ton  trouve  à  Java 
prouvent  non  seulement  qu'il  y  a  des  espèces  très  durables 
de  pierres,  mais  aussi  qu'il  y  avait,  il  y  a  dix  siècles,  des 
ouvriers  et  des  artistes  très  habiles  pour  les  tailler  et  les 
sculpter. 

Pour  les  points  d'appui  des  tabliers  métalliques  on  s'est 
beaucoup  servi  de  pierres  qui  viennent  taillées  d'Eu- 
rope, ce  qui  revient  assez  cher.  Dans  les  dernières  années 
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on  a  pour  ce  motif  souvent  employé  des  couches  de  briques 
dures  spéciales  recouvertes  de  ciment,  sur  lesquelles 
viennent  se  loger  directement,  sans  emploi  de  pierre  de 
taille,  les  grosses  pièces  coulées  en  acier  qui  servent  de 
points  d'appui  aux  ponts. 

Les  roches  calcaires  et  le  corail,  qu'on  trouve  un  peu 
partout  à  Java,  donnent  une  chaux  d'assez  bonne  qualité  ; 
cependant  il  est  d'usage  d'y  ajouter  du  ciment  pour  faire 
les  mortiers.  La  chaux  de  Java  n'a  pas  de  qualités  hydrau- 
liques. 

On  se  sert  aussi  pour  les  mortiers  de  civient  rouge ^ 
fabriqué  avec  des  déchets  de  briqueterie. 

La  composition  des  mortiers  est  d'ordinaire  très  riche. 
La  proportion  de  chaux,  de  ciment  Portland,  de  ciment 
rouge  et  de  sable  varie  selon  l'emploi.  Le  sable  nécessaire 
se  trouve  d'ordinaire  dans  le  lit  des  ruisseaux. 

Le  centre  et  la  partie  orientale  de  Java  possèdent  des 
forêts  de  hois  djatti  en  quantités  suffisantes  et  pas  trop 
mêlées  d'autres  essences  pour  que  l'exploitation  de  ces 
forêts,  sous  la  surveillance  du  «  service  des  forêts  », 
puisse  se  faire  dans  des  conditions  économiques. 

Les  arbres  djatti  qui  ont  poussé  sur  des  terrains  plus  ou 
moins  calcaires  ont  souvent  des  fentes  i^emplies  de  carbo- 
nate de  chaux,  mais  le  djatti,  qui  est  exempt  de  ces  défauts, 
se  prête  fort  bien  à  la  confection  de  traverses  pour  la 
voie  et  pour  les  bifurcations.  Il  sert  aussi  pour  la  char- 
pente et  pour  la  menuiserie  des  bâtiments,  des  voitures, 
des  wagons,  etc. 

Il  y  a  à  Java  d'autres  essences  de  bois  qui  ont  de  bonnes 
qualités;  mais  elles  se  rencontrent  en  général  trop  épar- 
pillées et  mêlées  à  d'autres  essences  sans  valeur,  pour 
qu'elles  puissent  donner  lieu  à  une  exploitation  avanta- 
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geuse.  A  côté  du  bambou  ou  du  djatti,  il  n'y  a  guère  que 
les  essences  rasamala  et  sading  qu'on  exploite  régulière- 
ment. 

Pour  les  hangars  provisoires,  habitations,  estacades 
légères,  clôtures,  etc.,  le  bambou  qu'on  trouve  uu  peu 
partout  en  plusieurs  qualités,  a  rendu  d'excellents  ser- 
vices. 

Pour  couvrir  les  toitures  de  bâtiments  provisoires  ou 
semi-permanents,  on  emploie  l'herbe  en  bottes,  les  feuilles 
tressées  de  quelques  espèces  de  palmier  (atap)  et  des  pla- 
quettes en  bois (sirap) que  l'on  applique  en  guise  d'ardoise. 

Pour  les  toitures  des  bâtiments  permanents  on  fabri- 
que à  Java  de  très  bonnes  tuiles.  Là  où  les  tuiles  font 
défaut  on  emploie  la  tôle  galvanisée  importée  d'Europe. 

D'une  façon  générale  on  s'est  servi  le  plus  possible 
pour  la  construction  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  à  Java 
des  matériaux  du  pays.  Le  même  principe  s'applique  à 
l'exploitation. 

Sumatra. — La  maçonnerie  desculées,  des  piles, des  pieds- 
droits  de  ponceaux  et  de  tunnels,  etc..  est  construite  en 
moellons  provenant  de  tranchées  voisines,  ou  bien  en 
galets  et  graviers  pris  dans  le  lit  même  des  torrents  et 
rivières. 

La  fabrication  de  briques  n'existait  que  dans  la  proxi- 
mité des  villes  ;  c'est  pourquoi  on  a  dû  dans  certains  cas 
fal»riquer  des  briques  en  régie.  Elles  ont  été  utilisées  sur- 
tout pour  les  voiîtes  des  ponceaux  et  ensuite  pour  les  bâti- 
ments que  l'on  a  construit  plus  tard  lorsque  la  voie  fut 
posée  :  bâtiments  de  recettes,  hangars,  habitations,  etc. 
Le  transport  par  voie  ferrée  permettait  alors  d'avoir  ces 
briques  à  pied  d'oeuvre  à  assez  bon  compte. 

Les  briques  dures  spéciales  (kliyikers)^  nécessaires  pour 
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la  base  des  points  d'appui  sur  les  culées  et  sur  les  piles, 
furent  amenées  de  Hollande.  Ces  «  klinkers  »  revenant 
très  cher  de  même  que  les  points  d'appui  en  pierres  qui 
venaient  tout  taillés  d'Europe,  on  préféra  plus  tard  pour 
ces  points  d'appui  la  maçonnerie  en  moellons  durs  à  mor- 
tier de  ciment  Portland  ;  sur  cette  maçonnerie  spéciale  on 
a  logé  directement,  sans  emploi  de  pierres  de  taille,  les 
grosses  pièces  coulées  en  acier  qui  portent  les  tabliers. 

Le  corail  et  les  roches  calcaires  du  pays  donnent  une 
chaux  assez  bonne,  qui  cependant  n'a  pas  de  qualités 
hydrauliques. 

Les  déchets  pulvérisés  de  briqueterie  donnent  le  ciment 
rouge.  Au  début,  ce  produit  inspirant  peu  de  confiance,  on 
appliqua  le  ciment  genre  Portland  venant  d'Europe  pour 
presque tousles mortiers:  le  ciment  rouge  donnantdebons 
résultats,  on  limita  plus  tard  l'emploi  du  ciment  d'Europe. 

Le   sable  pour  les  mortiers  se  trouve  d'ordinaire   à 
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proximité  des  travaux  dans  le  lit  des  ruisseaux.  Le  sabk» 
et  le  gravier  pour  ballaster  la  voie  (fig.  23)  ont  été  pris 
dans  les  rivières  et  ruisseaux  et  dans  des  carrièi-es. 

La  composition  des  mortiers  diffère  selon  l'emploi.  Le 
mortier  pour  travaux  hydrauliques  se  compose  de  : 

1   partie  de  ciment  genre  Portland, 

1        »        »    chaux, 
3  à  5  parues  »    sable. 
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Pour  d'autres  travaux  on  appliqua  le  mélange  suivant  : 

1  partie  de  ciment  genre  Portland, 

2  parties  »    chaux, 
8       »        »    sable, 

ou  bien  : 

1  partie  de  chaux, 

1       »        »    ciment  rouge, 
1  à  2  parties  de  sable. 

Les  culées,  piles,  etc,  ont  été  exécutées  sans  prétentions 
esthétiques  :  pas  de  corniches, ni  de  bandelettes.  La  maçon- 
nerie a  été  crépie  et  enduite  de  mortier,  et  afin  qu'elle  ne 
se  couvre  de  moisissure,  surtout  aux  abords  de  la  mer,  on 
l'a  enduite  de  goudi'on,  ce  qui  réduit  les  travaux  d'entre- 
tien :  nettoyage,  blanchissage,  etc. 

La  qualité  des  tuiles  du  pays  étant  assez  médiocre,  on  a 
préféré  pour  les  toitures  des  bâtiments  permanents 
l'emploi  de  tôle  ondulée  galvanisée  importée  d'Europe. 

Pour  couvrir  les  toitures  de  bâtiments  provisoires  ou 
semi-permanents,  on  a  employé  l'herbe  en  bottes,  les 
feuilles  tressées  de  quelques  espèces  de  palmier  (atap), 
des  plaquettes  en  bois  (sirap)  que  l'on  applique  en  guise 
d'ardoises  et  rarement  une  espèce  de  crin  végétal  (idjoeq) 
assez  durable,  mais  cher  et  malpropre. 

Les  carreaux  pour  carrelages  sont  importé-s  d'Europe. 

Pour  les  hangars  provisoires,  habitations,  estacades 
légères,  clôtures,  etc.,  le  bambou,  qu'on  trouve  un  peu 
partout  en  plusieur.^  qu  ilités,  le  coci)tier  et  d'autres 
essences  peu  durables  ont  rendu  d'excellents  services. 

On  rencontre  dans  les  forêts  de  Sumatra  des  essences 
de  ])ois  qui  ont  de  belles  qualités,  comme  le  djatti,  le 
sourian,  etc.  ;  mais  elles  se  rencontrent  en  général  trop 
éparpillées  et  mêlées  à  d'autres  essences  sans  valeur  pour 
qu'elles  puissent  donner  lieu  à  une  exploitation  avanta- 
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geuse.  La  méthode  peu  rationnelle  de  coupe  par  les 
indigènes  diminue  encore  la  qualité  du  bois. 

C'est  pourquoi  on  a  limité  l'emploi  du  bois  au  strict 
nécessaire.  Le  fer  et  l'acier  ont  été  appliqués  non  seule- 
ment aux  ponts  (voir  R.  aux  Q.  XI  et  XII),  au  matériel 
de  la  voie  et  des  bifurcations  (voir  R.  à  la  Q.  IV  d  et  e), 
aux  parties  essentielles  du  matériel  roulant  (voir  R.  à  la 
(^.  V  11),  aux  installations  de  criblage,  au  charbonnage  et 
à  l'outillage  du  Port-Emma  (fig.  18,  19  et  22),  mais  aussi 
aux  poteaux  t^^légraphiques,  aux  écriteaux  indiquant  les 
déclivités  et  les  rayons  de  courbure,  aux  manjues  de  dis- 
tance, aux  signaux,  etc. 

Pour  la  menuiserie  et  pour  une  partie  de  la  charpente 
des  bâtiments,  voitures  et  wagons,  ainsi  que  pour  les 
traverses  de  pont,  on  s'est  servi  du  bois  «  djatti  »  de 
Java  ;  tandis  que  pour  les  ponts  provisoii-es  de  40  mètres 
de  travée  (définitive)  et  plus,  on  a  importé  d'Amérique  le 
«  pitcli-pin  »  (voir  R.  à  la  Q.  X),  (jui  coûtait  la  moitié 
du  prix  du  bois  djatti  et,  étant  très  léger,  se  transportait 
facilement  â  pied  d'œuvre. 

D'une  façon  générale  on  s'est  servi  pour  la  construc- 
tion des  chemins  de  fer  de  l'Etat  à  Sumatra  le  plus 
possible  des  matériaux  du  pays.  Le  même  principe  s'appli- 
([ue  à  l'exploitation. 

Tramw.  Joana  !.  N.  —  Les  matériaux  qti'on  pouvait  se 
procurer  dans  le  voisinage  étaient  les  galets  se  trouvant 
dans  les  ruisseaux,  (|u'on  employait  pour  l'exécution  des 
maçonneries  grossières,  comme  ctilées,  etc.;  le  sable  et 
le  gravier  se  trouvaient  également  dans  les  ruisseaux. 

La  chaux  était  l'abi'iciuée  dans  des  fours  à  chaux 
indigènes. 

En  général,  les  briques  de  fabrication  indigène  étaient 
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de  qualité  inférieure  ;  après  quelques  recherches  on  se 
procura  cependant  des  briques  de  qualité  suffisante. 

Pour  les  charpentes  permanentes  on  a  toujours  employé 
le  bois  djatti  ;  pour  les  travaux  temporaires  on  se  servait 
du  bois  djatti,  du  bois  de  cocotier  ou  du  bambou. 

L'emploi  de  bons  matériaux  que  l'on  se  procura  sur 
place  dispensa  d'importer  nombre  d'articles  coûteux 
d'Europe. 

Le  fer,  l'acier,  les  pierres  de  taille  et  les  pavés  ont  été 
importés  d'Europe. 

Tramw.  Java-Est.  —  Les  matériaux  qu'on  pouvait  se 
procurer  sur  place  ou  dans  le  voisinage  étaient  les  galets, 
qu'on  employait  pour  les  maçonneries  grossières  (  7mbhle 
masom'i/)  comme  culées,  des  murs  épais,  etc.,  ou,  s'ils 
étaient  de  grande  dimension  (pierres  de  Bangil)  pour  des 
empierrements. 

On  trouva  le  sable,  le  gravier,  le  ballast  et  les  galets 
dans  plusieurs  rivières. 

La  chaux  était  fabriquée  dans  des  fours  à  chaux  indi- 
gènes, par  exemple  à  Tile  de  Madoura. 

Pour  ciment  on  employait  le  ciment  rouge,  produit  se 
composant  de  briques  indigènes  assez  dures,  qu'on 
broyait  en  poudre. 

Pour  les  maçonneries  minces  ou  compliquées,  on  faisait 
usage  de  briques  indigènes,  qu'on  pouvait  se  procurer  çà 
et  là  de  bonne  qualité. 

Une  bonne  sorte  de  brique,  qu'on  ne  pouvait  cependant 
se  procurer  qu'en  petite  quantité,  était  la  pierre  modjopait 
provenant  de  ruines  très  anciennes  ;  on  trouva  ces  briques 
çâ  et  là  dans  les  rizières. 

Comme  ballast  on  employait  du  gravier  et  du  sable 
grossier. 

18 
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Le  ciment  genre  Portland  fut  amené  d'Europe. 

Pour  les  charpentes  permanentes,  on  n'employait  que 
le  bois  djatti  ;  pour  les  travaux  temporaires  on  se  servait 
du  bois  djatti,  du  bois  de  cocotier  ou  du  bambou. 

Les  pierres  de  taille  pour  les  points  d'appui  des  ponts  et 
les  privés,  matériaux  (ju'on  ne  pouvait  se  procurer  à  Java, 
étaient  importés  d'Europe. 

Tramw.  Serajou  \.  N.  -  Tramw.  Chéribon  —  Les  maté- 
riaux c.>mme  les  i^alets  (pour  maroniiei-ie  grossière),  les 
bri<jues,  le  gravier,  le  sable,  le  ciment  rouge  (briques  indi- 
gènes broyées),  la  chaux,  etc.,  pouvaient  être  pris  sur 
place,  ainsi ([ue  h*  bois  djatti  pour  les  travaux  permanents. 

P')ur  les  ti-avaux  temporaires  on  employait  le  bois  du 
cocotier  ou  b^  l>ambou. 

Les  pierres  de  taille  pour  les  points  d'appui  des  ponts, 
les  pavés  et  le  ciment  genre  Portland  ont  été  amenés 
d'Europe  parce  ([u'on  ne  {)Ouvait  se  procurer  ces  matériaux 
a  Java. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  La  pierre,  les  briques  et  le  bois 
provenaient  exclusivement  du  pays.  La  chaux  a  dû  être 
importée  en  grande  partie,  car  à  Goa  on  ne  trouve  pas 
de  pierre  calcaire.  Toute  la  chaux  produite  sur  place 
est  extraite  de  coquillages;  elle  est  mal  cuite,  pleine 
d'impuretés  et  ne  peut  être  employée  pour  des  travaux 
importants.  Le  fer,  le  ciment,  ainsi  que  le  zinc  ont  égale- 
ment été  importés,  comme  ils  contiiuient  à  l'être  encore 
aujourd'hui. 

Tra;:svaaL  —  La  crainte  de  ne  pas  trouver  dans  le 
pays  et  sur  le  marché  de  Laurenzo-Marquez  les  matériaux 
et  les  outils  nécessaii*es,  ou  de  devoir  les  payer  à  un  prix 
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trop  élevé,  a  naturellement  induit  les  entrepreneurs  du 
chemin  de  fer  à  faire  expédier  d'Europe  la  plupart  des 
articles  qu'ils  prévoyaient  être  nécessaires  pour  la  con- 
struction et  les  travaux  accessoires. 

Ainsi,  nous  croyons  que  la  pierre  achetée  à  Laurenzo- 
Marquez  ou  exploitée  au  long  de  la  ligne,  les  planches  en 
sapin  pour  planchers  et  plafonds  des  bâtiments,  le  riz  et 
la  farine  pour  l'alimentation  du  personnel  indigène  et, 
peut-être,  quelques  barriques  de  ciment  et  quelques  cen- 
taines de  briques,  sont  les  principaux  articles  plus  impor- 
tants que  les  entrepreneurs  ont  acquis  sur  place. 

St-Paul  Loanda.  —  Los  matériaux  pris  sur  place  se 
composent  de  moellons,  pierres  de  taille,  chaux,  sable  et 
briques. 

Le  bois  employé  provient  d'Europe. 


Qi  —  XIV.  A-t-on  trouvé  la  main-d'œuvre  sur  place 
ou  a-t-il  fallu  la  recruter  à  l'étranger?  Dans  l'un  ou 
l'autre  cas,  a-t-il  fallu  faire  son  éducation  complète  et 
quels  résultats  en  a-t-on  obtenus? 

De  quelle  façon  était  composée  la  surveillance  ? 

R-  —  Congo.  —  Dans  toute  la  région  que  parcourt  le 
chemin  de  fer,  la  population  est  peu  dense  ;  en  outi-e,  le 
besoin  des  transports  entre  le  bas  et  le  haut  Congo  néces- 
sitait l'emploi,  comme  porteurs,  de  tous  les  hommes  que 
l'on  pouvait  recruter. 

La  Compagnie  a  donc  dû  s'adresser  aux  colonies  voi- 
sines, anglaises  et  françaises,  pour  foi'mer  les  effectifs  de 
la  construction. 
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A  l'exception  des  artisans:  maçons,  charpentiers,  for- 
gerons, qui  avaient  une  certaine  connaissance  de  leur 
métier,  il  a  fallu  faire  l'éducation  complète  de  tous  les 
travailleurs. 

Au  bout  de  que^iues  années,  on  est  arrivé  à  constituer 
une  armée  d'ouvriers  excellents  et  disciplinés  qu'on  licen- 
ciait au  fur  et  à  mesure  de  l'expiration  de  leur  contrat  de 
travail  pour  les  remplacer  par  des  indigènes,  devenus 
libres  depuis  la  suppression  du  portage  et  qui  sont  déjà 
actuellement  assez  nombreux  pour  les  besoins  de  l'exploi- 
tation, les  travaux  de  parachèvement  étant  terminés. 

On  a  maintenant  l'assurance  de  ne  plus  devoir  recourir 
à  l'étranger  pour  le  recrutement  du  i»ersonnel  subalterne 
de  l'entretien,  à  l'exception  des  chefs  d'équipe  et  des 
ouvriers  spéciaux  plus  longs  à  former. 

Quoi  ({u'il  en  soit,  dès  que  les  équipes  encore  actuelle- 
ment au  Congo  seront  rapatriées,  il  existera  le  long  de  la 
côte  occidentale  d'Afrique,  entre  le  Sénégal  et  le  Congo, 
plus  de  10,000  travailleurs  prêts  à  prendre  du  service 
dans  les  nouvelles  entreprises  que  l'on  [tourrait  créer 
dans  ces  [)a rages. 

A  l'origine,  tout  le  personnel  de  direction  et  de  sur- 
veillance était  européen;  mais  depuis  lors  des  noirs  ont  été 
employés  comme  surveillants,  commis  de  tout  genre,  etc. 
Dès  que  l'on  reconnaissait  les  aptitudes  chez,  l'un  ou 
l'autre  nègre,  on  cherchait  à  les  développer,  le  principe 
étant  de  rem[>lacer,  autant  (^ue  possible,  les  Kuroi»éens  par 
des  noirs  ([ui  coûtent  beaucoup  moins  cher  et  ne  sont  pas 
soumis  aux  inconvénients  du  climat. 

Ind.  Midland.  Une  bonne  partie  de  la  main-d'œuvre 
vint  d'une  distance  considérable.  La  section  sud  de  la  ligne 
traverse  principalement  des  districts  dont  la  population 
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est  comparativement  clairsemée,  mais  en  général  toute 
la  main-d'œuvre  nécessaire  s'obtient  sans  difficulté. 

Pour  la  surveillance,  on  emploie  des  subordonnés  euro- 
péens habitués  à  traiter  avec  les  indigènes,  ainsi  qu'une 
forte  proportion  de  contremaîtres  indigènes,  etc.  Presque 
tous  les  ouvrages  sont  remis  à  forfait  à  des  entrepre- 
neurs indigènes  et  quand  ils  sont  bien  surveillés  ils  pren- 
nent eux-mêmes  les  mesures  nécessaires  au  recrutement 
de  la  main-d'œuvre  dans  d'autres  districts  ;  le  personnel 
du  chemin  de  fer  n'a  qu'à  répartir  les  travaux, veiller  a  ce 
qu'ils  soient  exécutés  dans  de  bonnes  conditions,  à  les 
mesurer  et  à  payer  au  fur  et  à  mesure  de  leur  avance- 
ment. 11  est  quelquefois  nécessaire  de  dresser  des  hommes 
pour  un  ouvrage  spécial  et  ceci  se  fait  généralement  sous 
la  surveillance  d'Européens  assistés  par  des  contremaîtres 
indigènes. 

South.  Mahratta.,  —  En  ce  qui  concerne  la  main-d'œuvre, 
la  situation  était  en  réalité  la  même  que  sur  llndian 
Midland. 

Usambara,  —  La  main-d'œuvre  s'obtenait  quelquefois 
en  partie  dans  la  région  où  la  construction  avait  lieu,  en 
partie  dans  la  province  de  Mozambique,  et  ces  gens 
étaient  assez  adroits  ;  pour  la  surveillance  on  employait 
un  personnel  allemand  et  grec. 

S.  0.  Brésil.  —  On  a  trouvé  la  main-d'œuvre  dans  le 
pays,  parmi  les  colons  et  ouvrier.s  des  colons  qui  consen- 
taient à  faire  une  campagne  de  travaux  pendant  la  saison 
où  le  travail  des  champs  est  rare  ;  quelques  brigades  de 
régions  voisines  ont  pu  être  embauchées. 

Chili.  —  La  main-d'œuvre  a  été  trouvée  dans  le  pays, 
mais  comme  la  construction  d'une  voie  ferrée  était  chose 
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nouvelle  à  cette  époque  dans  T Amérique  du  Sud,  il  a  fallu 
pour  certains  travaux  faire  une  éducation  partielle. 

Transsibér.  —  La  main-d'œuvre  a  été  importée  de 
Russie,  où,  dans  diverses  provinces,  il  y  a  des  spécialistes 
pour  les  divers  travaux  (terrassiers  de  Smolensk,etc.); 
on  a  employé  en  outre  des  forçats,  qui,  provenant  de  la 
Russie,  étaient  plus  ou  moins  experts. 

Tunisie.  —  La  main-d'œuvre  a  été  trouvée  surplace. 

Constantine.   —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  On  a 

utilisé  les  indigènes  comme  terrassiers  et  manœuvres  ; 
mais  la  plus  grande  partie  des  ouvriers  a  été  recrutée 
parmi  les  Européen>  installés  dans  chaque  colonie  ou 
venus  du  continent  à  cette  occasion. 

Le  service  du  Contrôle  n'a  pas  de  renseignements  sur 
les  résultats  obtenus  avec  les  indigènes  et  sur  les  diffi- 
cultés rencontrées.  Les  Compagnies  seules  pourraient 
répondre  à  cette  (question,  comme  à  celle  (|ui  concerne 
l'organi-sation  de  la  surveillance. 

Blida.  —  On  trouve  en  Algérie  toute  la  main-d'œuvre 
nécessaire,  mais  encore  est-elle  en  grande  partie  consti- 
tuée par  des  étrangers.  Italiens,  Espagnols  et  Marocains. 
Les  Kabyles  ne  sont  guère  employés  (^ue  comme  manœu- 
vres. 

Bône-Guelma.  —  On  a  trouvé  les  ouvriei's  d'art  j)our  la 
construciit)n  de  la  voie  ou  des  ouvrages  ;  le  personnel  qui 
n'a  pu  être  recruté  sur  place  est  venu  d'tlurope  et  il  avait 
les  connaissances  voulues.  On  n'a  pris  sur  place  que  des 
journaliers  hommes  de  peine,  Italiens  ou  Kabyles. 

La  surveillance  était  exercée   comme  sur  les  grands 
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chantiers  de  France  par  le  personnel  de  la  Compagnie  et 
le  service  du  contrôle. 

Aïn-Se'ra.  —  La  main-d'œuvre  a  été  sans  difficultés 
recrutée  dans  le  pays.  La  surveillance  et  la  direction  des 
travaux  était  assurée  par  le  personnel  du  service  dès  ponts 
et  chaussées,  comme  pour  des  entreprises  ordinaires.  Ce 
personnel  était  logé  dans  les  bâtiments  des  stations  ou 
maisons  de  garde  qui  étaient  construites  au  fur  et  à  mesure 
de  l'avancement  des  travaux  et  formaient  réduit  défensif. 

SénégaL  —  La  main-d'œuvre  indigène  n'a  pu  être  utilisée 
que  comme  auxiliaire,  pour  le  débarquement  des  navires, 
le  chargement,  le  déchargement  et  la  disti^ibution  du 
matériel  de  la  voie,  la  conduite  des  animaux  chargés  du 
ravitaillement  des  équipes,  le  chargement  et  le  déchar- 
gement des  wagons  de  ballast  ;  de  même  la  formation  du 
profil  du  ballast  le  long  de  la  voie  posée  a  pu  leur  être  ren- 
due compréhensible,  tandis  que  l'établissement  sur  un  sol 
vici'ge  d'un  remblai  au  moyen  d'emprunts  latéraux 
n'aurait  pu  leur  être  confié  qu'à  condition  de  surveiller 
l'emploi  de  chaque  pelletée  de  terre  De  plus,  une  insta- 
bilité d'humeur  toute  particulière  aux  noirs  fait  que  l'on 
ne  pouvait  jamais  compter  sur  un  effectif  déterminé  de 
travailleurs  dans  un  chantier. 

Pour  assurer  l'exécution  de  la  ligne  dans  les  délais 
fixés  (3  ans  réduits  à  3  X  6  =  18  mois  à  raison  de  la 
saison  d'hiver)  il  a  été  indispensable  de  faire  venir 
des  terrassiers  de  profession  qui  n'avaient  besoin  que  du 
piquetage  sur  le  terrain  et  des  cotes  sur  Taxe  i)()ur  savoir 
ce  qu'ils  avalent  à  faii*e 

Les  maçons  indigènes,  bien  que  travaillant  avec  soin, 
surtout  pour  poser  des  briques,  ne  font  guère  qu'un  quart 
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de  mètre  cube  de  maçonnerie  dans  leur  journée  tout  en 
réclamant  une  paie  élevée  ;  avec  eux  les  bâtiments  ne  se 
terminent  jamais. 

Enfin,  s'il  y  a  des  menuisiers  indigènes,  le  charpentier 
n'existe  pas. 

Pour  toutes  ces  raisons  il  a  fallu  faire  venir  des  contrées 
méridionales  de  l'Europe  la  plus  grande  partie  des 
ouvriers  nécessaires  pour  la  construction  de  la  ligne. 
Mais  ces  hommes  ne  pouvaient  travailler  au  Sénégal  que 
pendant  la  bonne  saison,  c'est-à-dire  de  décembre  à  juin  ; 
pendant  l'hiver  et  jusqu'au  rétablissement  des  brises 
du  Nord,  c'est-a-dire  de  juillet  à  novembre,  ils  n'auraient 
fait  ({u'encombrer  les  hôpitaux,  sans  rien  produire  sur  le 
chantier. 

On  appliipia  donc  au  personnel  ouvrier  les  mêmes 
mesures  que  l'on  appliquait  au  peiNonnel  dirigeant, 
employés  de  tous  grades,  c'est-à-diie  que  l'on  ramenait 
tout  le  monde  en  Europe  dès  le  mois  de  juin.  Pour  chacune 
des  trois  saisons  successives  on  a  donc  amené  d'Europe 
au  Sénégal  de  7  à  800  hommes  qui  ont  travaillé  dans  la 
Colonie  pendant  six  mois  et  que  l'on  rapatriait  ensuite. 
Grâce  à  ces  mesures  extrêmement  dispendieuses,  le  chemin 
de  fer  a  pu  être  terminé  dans  les  délais  prescrits. 

Certains  ouvriers  blancs  ont  réussi  à  former  quelques 
équipes  de  terrassiers  noirs  qu'ils  faisaient  travailler 
])Our  leur  compte,  mais  il  n'y  en  a  pas  eu  plus  de  quatre 
ou  cin(|  exemples. 

Avec  remploi  des  terrassiers  européens,  travaillant  à 
la  lâche  pai*  équipe  de  ',^0  iionnnes,  la  surveillance  des 
chantiers  de  terrassiers  se  réduisait  à  une  tournée  jour- 
nalière du  conducteur  des  travaux,  piqueur  ou  sur- 
veillant. 

Les  maçonneries  des  ouvrages  d'art  s'exécutaient  sous 
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la  surveillance  d'agents  spéciaux  chargés  aussi  d'assurer 
l'approvisionnement  régulier  de  chaque  chantier  par  la 
voie . 

Soudan.  —  L'expérience  a  condamné,  comme  un  moyen 
inelïicace  et  même  barbare,  l'emploi  sous  le  terrible 
climat  du  Soudan  de  manœuvres  étrangers  au  pays,  tels 
que  Chinois,  Marocains  ou  Italiens.  C'est  actuellement  hi 
race  noire  indigène  qui  fournit  la  main-d'œuvre  nécessaire 
à  la  marche  des  chantiers.  Cette  race  fournit  facilement 
les  manœuvres  et  terrassiers,  les  maçons  également,  bien 
qu'un  apprentissage  soit  nécessaire.  Mais  elle  fournit 
surtout  un  fort  contingent  de  forgerons,  très  bien  exercés, 
dont  l'habileté  professionnelle  permet,  à  rencontre  de  ce 
qui  existe  dans  certaines  colonies,  d'opérer  le  rivetage  des 
différentes  pièces  de  ponts. 

Tous  ces  ouvriers  sont  surveillés  par  des  sous-ofïiciers, 
caporaux  ou  sapeurs  du  génie  sous  la  conduite  d'officiers 
de  leur  arme. 

Java.  —  Les  diverses  races  (Soudanais,  Javanais, 
Madurais,  etc.)  qui  forment  la  population  de  Java,  ont 
fourn*  la  main-d'œuvre  pour  la  construction  des  diverses 
lignes  du  réseau.  Cependant  pour  le  travail  lourd  (tran- 
chées en  rcc,  tunnels,  etc.)  on  a  préféré  employer  à  titre 
d'exception  des  coolies  chinois  importés,  race  robuste  et 
travailleuse.  De  mi^me  il  y  a  beaucoup  de  charpentiers, 
menuisiers,  peintres,  etc.,  d'origine  chinoise. 

Les  écoles  des  métiers,  à  Batavia,  Samarang  et  Modjo- 
warno  commencent  à  fournir  des  contre  maîtres  et  des 
artisans  instruits. 

Dans  plusieurs  contrées  l'éducation  des  ouvriers  était 
entièrement  à  faire  au  début  des  travaux  de  construction  ; 
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D^.ais  grâce  à  l'intelligence  naturelle  des  Oi-ieniaiix,  cela 
ne  présentait  que  peu  dlnconvénients. 

Dans  l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  le  prin- 
cipe est  de  remplacer  autant  que  possible  les  Européens 
par  des  indigènes,  ce  qui  donne  une  notable  économie  et 
de  bons  résultats.  Ainsi  actuellement  tous  les  mécaniciens, 
les  conducteurs,  etc.,  sont  indigènes.  Les  postes  subal- 
ternes administratifs  sont  souvent  occupés  par  des  Indo- 
Européens  (race  mixte); 

La  >urveillance  administrative  et  technique  est  confiée 
à  des  Européens  s'il  s'agit  de  charges  de  quelque  impor- 
tance. 

Le  [lorsonnel  employé  à  l'exploitation  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat  à  Java  se  composait  au  l*""  janvier  ISOS  de 
0:M)  Eui'opéens  et  de  1,250  indigènes  (y  compris  les  serre- 
freiiis  (1). 

Sumatra.  —  Le  Malais  de  Sumatra  est  né  commerçant  et 
peuiiabitué  aux  travaux  lourds.  C'est  pouniuoi  au  début  des 
travaux  les  bras  manquaient  pour  les  terrassements.  On 
se  vit  obligé  d'importer  de  Java  des  cocJies  ayant  travaillé 
aux  chemins  de  fer  et  de  faire  venir  directement  de  la 
Chine  des  coolies  chinois.  Peu  à  peu  cependant  des  habi- 
tants des  iles  Nias  et  Batou,  situées  à  l'ouest  de  Sumatra, 
vinrent  offrir  leurs  services.  Entin  les  Malais  aborigènes, 
voyant  les  ouvriers  d'autres  races  prospérer  par  les 
travaux  du  chemin  de  fer,  sont  aussi  venus  goûter  les 
fruits  du  travail  et  beaucoup  s'en  sont  bien  trouvés  et  ont 
appris  à  travailler. 

Pour  ce  qui  concerne  les  coolies  chinois  il  a  fallu  laire 
leur  éducation   complète,  à  l'exception   de  quelques-uns 

(1)  A  roxi>loitation  (les  chemiii'î  do  ter  do  rE'.at  à  Suma'.ra  on  l^Jl 
la  ]»ro|>ortion  d'Kuropcens  e^^t  \)\u?.  faible  encore  :  SO  Eurojiéen-  .«îur 
2!?7  indi  :ène.«:. 
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sachant  le  métier  de  charpentier  et  de  maçon.  Le  résultat 
obtenu  a  été  très  satisfaiî<ant  ;  surtout  pour  la  construc- 
tion de  murs  de  soutènement  et  autres  travaux  en  pierre 
brute,  les  Chinois  ont  beaucoup  d'aptitude.  Le  tunnel  de 
826  mètres  (fig.  21)  a  été  fait  presque  exclusivement  par 
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des  coolies  et  des  artisans  chinois;  malgré  que  le  personnel 
européen  de  surveillance  n'avait  pas  l'expérience  des 
travaux  de  tunnel,  ceux-ci  ont  été  terminés  sans 
accidents. 

La  maçonnerie,  dont  le  payement  se  faisait  par  mètre 
cube,  a  été  exécutée  par  des  indigènes  et  des  Chinois  ;  le 
plus  souvent  un  Chinois  fonctionnait  comme  contremaître 
ou  petit  entrepreneur. 

Aux  ateliers,  dirigés  par  un  fonctionnaire  mécanicien, 
la  surveillance  technique  et  administrative  était  confiée  a 
des  Européens  et  on  a  fait  venir  d'Europe  quelques 
contremaîtres.  Les  autres  contremaîtres  et  quelques 
tourneurs  sont  Indo-Européens  (race  mixte),  tandis  ({ue 
les  indigènes  et  quelques  Chinois  font  le  travail  de  forge, 
de  chaudronnerie,  de  charpente  et  de  menuiserie. 
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Les  mécaniciens  et  les  chauffeurs  des  locomotives  sont 
tous  Javanais,  à  l'exception  d'un  seul  Chinois. 

La  surveillance  lors  de  la  construction  de  la  ligne  était 
composée  comme  suit.  L'ingénieur  en  chef  avait  pour 
adjoint  un  ingénieur-mécanicien  et  quelque  personnel 
technique  et  administratif.  La  ligne  à  construire  compre- 
nait 7  sections,  de  20  à  30  kilomètres  chacune,  confiées  à 
des  ingénieurs.  Chaque  section  comptait  3  ou  4  divisions 
dirigées  par  des  ingénieurs-adjoints,  des  conducteurs  ou 
des  piqueurs.  Il  y  avait  un  surveillant  européen  ou  indo- 
européen auprès  de  chaque  travail  important  en  exécu- 
tion, puis  des  contremaîtres  indigènes. 

Dans  l'exploitation  le  principe  est  de  remplacer  autant 
que  possible  les  Européens  par  des  indigènes,  ce  qui  donne 
une  notable  économie  et  de  bons  résultats.  Ainsi  au 
l^""  janvier  1898  il  n'y  avait  que  SO  Européens  et  Indo- 
Européens  potir  '273  indigènes  (serre-freins  compris). 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  La  réponse  à  la  (J.  X  s'occupe 
des  artisans. 

La  stirveillance  fut  exercée  par  un  chef  de  construc- 
tion avec  des  conducteurs,  des  piqueurs  et  des  contre- 
maîtres indigènes. 

Tramw.  Java-Est.  —  Tramw.  Serajou  I.  N.  —  Tramw. 
Chéribon.  —  La  réponse  à  la  (J.  X  s'occupe  déjà  du 
recrutement  des  artisans,  ce  (^111  se  faisait  très  facile- 
ment. D'ordinaire  les  indigènes  sont  très  intelligents  et 
dociles;  ils  petiveut  être  exercés  en  relativement  pou 
de  temps. 

La  surveillance  s'effectuait  par  un  chef  de  construction 
et  par  des  conducteurs,  piqueurs  et  contre-maîtres  indi- 
gènes (mandours). 
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Le  chef  de  construction  a  été  envoyé  d'Europe,  les 
conducteurs  et  les  piqueurs  ont  été  choisis  parmi  les  Euro- 
péens et  Indo-Européens  se  trouvant  sur  place,  tandis  que 
les  mandours  étaient  des  Javanais. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  J'ai  déjà  dit  que  la  main-d'œuvre 
ne  manquait  pas  dans  le  pays,  où  il  y  a  des  ouvriers  très 
habiles,  mais  ceux-ci  n'avaient  jamais  vu  un  chemin  de 
fer  et  ne  connaissaient  aucune  des  particularités  de  la 
construction.  Le  personnel  venu  d'ailleurs  n'a  pas  eu 
beaucoup  de  peine  pour  l'apprentissage  des  ouvriers  indi- 
gènes qui  sont  vite  devenus  experts  dans  tous  les  travaux. 

Au  commencement,  un  certain  nombre  d'ouvriers 
étrangers  surveillaient  et  dirigeaient  le  travail  d'équipes 
d'hommes  du  pays;  dans  la  suite  ceux-ci,  à  leur  tour, 
étaient  mis  à  la  tête  du  nouveau  personnel  qui  arrivait. 

Transvaa!.  —  Dans  les  travaux  exécutés  en  1886  par  le 
Gouvernement  portugais,  on  a  employé  les  ouvriers  euro- 
péens et  indigènes  au  service  de  l'administration  des 
travaux  publics  à  Laurenzo-Marquez.  Pour  ce  qui  con- 
cerne les  terrassements,  on  n'a  embauché  que  des  indi- 
gènes de  Laurenzo-Marquez,  divisés  par  équipes  de  50  à 
80,  sous  la  direction  et  la  surveillance  de  chefs  d'équipe 
européens  de  différentes  nationalités.  Ces  indigènes  sa- 
vaient manier  le  pic  et  la  pioche,  mais  étaient  bien  moins 
habiles  à  manier  la  pelle  et  n'avaient  aucune  expérience 
du  service  de  transports  avec  la  brouette,  d'oii  le  besoin 
de  les  initier  et  de  les  adopter  à  ce  genre  de  travail. 

Lorsque  la  Compagnie  concessionnaire  a  entrepris  les 
travaux,  les  entrepreneurs  ont  pu  utiliser  ce  personnel 
indigène,  mais  celui-ci  n'étant  plus  en  nombre  suffisant  en 
présence  du  développement  donné  aux  travaux,  ils  ont  dû 
contracter  ave  d'autres  indigènes  du  district  d'inhambane 


274 


aussi  inexpérimentés  que  ceux  de  Liiurenzo-Marquez  avant 
leur  apprentissage.  Le  système  de  surveillance  était  le 
même  qu'avait  adopté  le  directeur  des  travaux  exécutés 
sous  l'administration  du  Gouvernement  portugais. 

St-Paul  Loanda.  —  Les  terrassiers,  les  manœuvres  et 
quelques  charpentiers,  maçons  et  forgerons  étaient  indi- 
gènes; le  reste  du  personnel  était  européen. 

Les  terrassiers,  les  manœuvres  et  les  poseurs  de  voie, 
tous  indigènes,  ont  reçu  leur  éducation  sur  le  travail  et 
ont  donné  de  bons  résultats. 

La  surveillance  était  faite  par  les  entrepi*eneurs  et 
leurs  employés  européens. 

Qi  XV.  —  La  main-d'œuvre  constituait-elle  une  corvée 
ou  y  avait-il  engagement  libre?  Quels  ont  été  les  moyens 
employés  pour  la  stimuler  en  vue  d'augmenter  la  produc- 
tion ?  De  quelle  façon  le  paiement  s'opérait-il  et  quels 
étaient  les  mesures  de  contrôle  adoptées  ? 

Quelles  étaient  les  dispositions  prises  pour  la  nourriture 
et  le  logement  du  personnel  blanc  et  noir? 

Ri  —  Congo.  —  Les  ti-availleurs  étant  recrutés  dans  les 
colonies  étran£:ères,  s'enirageaient  librement  à  des  condi- 
lions  déterminées  par  contrat  approuvé  par  les  autorités 
de  la  colonie. 

Dans  les  dernières  années,  il  ne  fut  pas  nécessaire  d'em- 
ployer l'intermédiaire  d'agents  recruteurs  ;  les  noirs 
venaient  d'eux-mêmes  et  à  leurs  frais  offrir  leurs  services. 

Les  résultats  presque  inespérés  qu'on  a  atteint  dans  le 
rendement  de  la  main-d'œuvre  noire  sont  dus  à  ce  qu'on 
est  parti  du  principe  que  les  sentiments  qui  excitent 
l'homme  blanc  au  travail  et  stimulent  son  ardeur  existent 
à  l'état  latent  chez  les  nègres  et  qu'il  suffit  de  les  éveiller. 
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Le  mêmes  moyens  qui  sont  considérés  en  Europe  comme 
d'une  efficacité  indiscutable  ont  été  employés  vis-à-vis  de 
ces  races  primitives  avec  le  même  succès.  Ces  moyens 
consistent  dans  la  manière  de  traiter  les  hommes  avec 
humanité  :  les  châtiments  corporels,  défendus  d'ailleurs 
par  l'Etat,  étaient  rigoureusement  prohibés  sur  les 
chantiers  ;  la  nourriture  des  hommes  était  de  bonne 
qualité  et  la  ration  en  concordance  avec  le  travail  qu'ils 
devaient  fournir  ;  le  logement  qui  leur  était  donné  les 
mettait  à  l'abri  des  intempéries  atmosphériques  ;  enfin  le 
salaire  était  équitable  et  en  harmonie  avec  les  services 
rendus. 

Pour  exciter  davantage  encore  les  travailleurs  à 
augmenter  leur  production,  on  a  établi  le  système  de 
primes  qui  fait  participer  l'ouvrier  aux  bénéfices  que  le 
patron  réalise. 

Pour  les  travaux  de  terrassement,  par  exemple,  le 
coût  normal  d'une  tranchée  était  évalué  de  commun 
accord  entre  la  direction  et  une  équipe  de  noirs.  Cette 
somme  leur  était  concédée  pour  l'exécution.  Il  en  résultait 
que  dans  le  but  d'augmenter  leur  salaire  journalier,  ils 
achevaient  le  travail  dans  une  délai  moindre  que  cela 
n'était  prévu. 

Tous  les  travailleurs  étant  illettrés,  ils  étaient  porteurs 
d'une  médaille  d'immatriculation  et  d'un  carnet  au  même 
numéro  divisé  en  pages  de  Doit  et  Avoir. 

Un  double  de  ce  carnet  était  tenu  au  bureau.  Lors  de 
la  paie  mensuelle,  l'homme  présentait  sa  médaille  et  son 
carnet  personnel  à  un  des  deux  adjoints  du  payeur  ;  la 
présence  des  deux  témoins  était  obligatoire  pour  le  con- 
trôle. Les  inscriptions  au  carnet  se  faisaient  en  présence 
de  l'homme  et  des  deux  témoins,  à  la  page  Avoir  â  l'aide 
des  listes  de  paie,  à  la  page  Doit  d'après  la  somme  qu'il 
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demandait  à  recevoir  et  qui  lui  était,  séance  tenante, 
remise  en  espèces. 

Api-és  la  paie,  le  carnet  du  bureau  était  complété 
conformément  à  la  liste  de  paie  et  au  procès-verbal  des 
sommes  payées. 

Toute  fraude  ou  erreur  était  donc  écartée.  Les  hommes 
ne  demandant  généralement  à  toucher  qu'une  partie 
de  ce  qui  leur  est  dû,  le  i-estant  fut  li(|ui(lé  lors  du  rapa- 
triement. 

La  nourriture  du  personnel  blanc  était  laissée  entière- 
ment à  ses  soins  et  à  ses  frais.  Les  noirs  furent  nourris  par 
la  Compagnie,  qui  délivrait  chaque  jour  au  cuisinier  que 
chaque  groupe  de  25  ou  30  hommes  avait  choisi,  la  ration 
des  hommes  ayant  travaillé  hi  veille  ou  se  trouvant 
malades.  Ces  rations  consistaient  en  poisson  séché  de 
Norwège,  en  viande  satée  venant  d'Anvers,  en  biscuits 
durs,  en  riz  et  haricots  expédiés  d'ici. 

Voici  leur  composition  : 
Un  jour  : 

500  grammes  de  riz  ; 

250  grammes  de  viande  salée  : 

250  grammes  de  haricots. 

Le  jour  suivant  : 

500  grammes  de  riz  ; 

250  grammes  de  poisson  séché  ; 

250  grammes  de  biscuits. 

Les  hommes  étaient  logés  sur  les  chantiers  dans*  de 
grandes  tentes  pour  25  ou  30  hommes.  Ceux  qui  se 
trouvaient  à  poste  fixe  pouvaient  se  construire  des  habi- 
tations suivant  leur  goût. 

Les  Européens  également  à  poste  fixe  disposaient  d'une 
confortable  habitation  en   bois.  Sur  les  chantiers,   ils  ont 


été  logés  dans  des  maisons  dites  «  danoises  »  qui  étaient 
fournies  par  un  constructeur  de  Copenhague. 

Ces  maisons,  formées  de  panneaux  en  toile  imperméable 
fixée  sur  de  légers  châssis  en  bois  et  assemblés  par  des 
crochets,  ont  peu  de  poids,  se  montent  et  se  démontent 
avec  rapidité  et  sont  d'un  séjour  agréable. 

Les  agents  des  études  disposaient  d'une  petite  tente 
double  en  toile  à  voile. 

Ind.  Midland.  —  Généralement  la  main-d'œuvre  se  pré- 
sente volontairement  là  oii  il  y  a  de  l'ouvrage  ;  il  est 
parfois  nécessaire  d'employer  des  agents  pour  le  recru- 
tement d'hommes  dans  des  endroits  éloignés  ;  on  leur 
fait  des  avances  en  argent  qui  Sont,  dans  la  suite,  déduites 
de  leur  salaire. 

Généralement  la  concurrence  entre  les  difiérents  entre- 
preneurs est  suffisante  pour  assurer  un  avancement  satis- 
faisant des  travaux  ;  les  retardataires  sont  éliminés,  mais 
il  est  parfois  nécessaire  de  remplacer  un  forfait  par  la 
main-d'œuvre  payée,  dans  ce  cas  le  travail  se  paie  autant 
que  possible  à  la  pièce. 

L'ouvrage  à  la  pièce  se  paie  toujours  généralement  une 
fois  par  mois,  mais  dans  certains  cas  hebdomadairement  ou 
même  journellement.  A  titre  de  garantie  pour  l'achève- 
ment on  fait  une  retenue  de  5  à  10  p.  c.  sur  ces  paiements 
et  le  tout  est  soldé  lorsque  l'ouvrage  est  achevé  dans  les 
conditions  voulues. 

Les  contrats  avec  les  entrepreneurs  comminent  géné- 
ralement des  amendes  qui  peuvent  être  appliquées 
lorsque  les  travaux  ne  sont  pas  achevés  dans  les  condi- 
tions voulues  endéans  une  période  de  temps  raisonnable, 
et  contiennent  des  clauses  autorisant  le  retrait  de 
l'ouvrage  si  l'avancement  n'est  pas  satisfaisant. 

19 
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Des  marchands  qui  pourvoient  aux  besoins  des  ouvriers 
se  présentent  généralement  volontairement  :  ils  prennent 
eux-mêmes  les  mesures  nécessaires  à  l'obtention  des 
vivres.  Il  est  quelquefois  désirable  de  leur  construire  des 
boutiques  provisoires  en  bambou,  perches,  herbes,  etc.; 
mais  ils  préfèrent  généralement  les  construire  eux- 
mêmes. 

D'habitude,  les  ouvriers  construisent  leurs  huttes 
eux-mêmes  ;  il  suffit  de  préparer  le  terrain,  d'assigner 
l'emplacement  de  chaque  hutte  et  de  veiller  aux  mesures 
sanitaires. 

Pour  le  personnel  européen  ainsi  que  le  personnel 
indigène  supérieur,  on  construit  généralement  des  bara- 
quements en  V)ri([ues  cuites  au  soleil  avec  toitures  en 
chaume,  en  herbes  ou  en  tuiles.  Quelques-uns  des  bâti- 
ments permanents  sont  commencés  le  plus  tôt  possible  et 
utilisés  au  logement  du  personnel  Au  commencement, 
presque  tout  le  personnel  est  logé  dans  des  tentes  :  elles 
sont  remplacées  en  premier  lieu  par  des  huttes  en  herbe, 
puis  par  (les  bâtiments  provisoires  et  finalement  par  des 
bâtiments  permanents. 

South.  Mahratta.  —  Kn  ce  (jui  concerne  la  main-d'œuvre, 

la   situtiun   était    en    réalité   la   même   que   sur    l'Indian 
Midland. 

Usambara.  —  Par  engagement  libre.  Le  paiement  s'effec- 
tuait men.suellement.  Le  contrôle  était  exercé  par  les  sur- 
veillants et  par  les  fonctionnaires  de  chemin  de  fer  en 
inspection  La  fourniture  des  vivres  se  faisait  aussi  bien  au 
personnel  blanc  (iu'au  personnel  noir,  par  des  achats\ 
directs.  Relativement  au  logement  du  personnel,  l'admi- 
nistration du  chemin  de  fer  s'en  occupait  en  faisant  monter 
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des  tentes  et  construire  des  maisons  pour  les  employés  et 
les  entrepreneurs  de  travaux,  et  en  créant  des  habita- 
tions pour  les  hommes  de  couleur. 

S.  0.  Brésil.  —  La  main-d'œuvre  constituait  un  ensfae-e- 
ment  libre  et  n'a  donné  lieu  à  aucune  difficulté  extraor- 
dinaire; du  reste,  les  travaux  de  terrassement  et  de  pose 
étaient  entrepris  par  des  tâcherons  qui  employaient  les 
ouvriers  pour  leur  compte,  et  soignaient  pour  leur  nour- 
riture et  leur  logement. 

Chili.  —  La  main-d'œuvre  était  absolument  libre  et  les 
salaires  étaient  payés  en  argent;  toutefois,  comme  c'est 
l'usage  dans  toutes  les  entreprises  du  pays,  les  ouvriers 
pouvaient  se  faire  payer  en  marchandises  dans  les 
magasins  tenus  pour  le  compte  de  la  Société. 

La  Société  n'a  pas  eu  à  s'occuper  de  la  nourriture  ni  du 
logement  du  personnel. 

Trr.nssibép.  —  Pour  les  forçats,  le  travail,  la  surveil- 
lance et  le  mode  de  paiement  étaient  organisés  d'après  les 
règlements  normaux  pour  les  condamnés  aux  travaux 
forcés  en  Russie  ;  pour  les  ouvriers  libres  tout  dépendait 
des  contrats  passés  entre  les  équipes  d'ouvriers  et  l'admi- 
nistration, ou  l'entrepreneur  (qui,  de  son  côté,  avait  un 
contrat  avec  l'administration)  ;  la  dernière  combinaison 
a  été  la  plus  répandue. 

La  ligne  côtoyant  la  route  postale  et  traversant  partout 
de  grands  villages  habités,  la  question  de  nourriture  et  de 
logement  n'offrait  aucune  difficulté  ;  le  cas  échéant  on 
construisait  des  bâtisses  en  bois  (Sibérie  orientale)  ou  en 
terre  glaise  (Sibérie  occidentale,  complètement  déboisée). 

Tunisie.  —  Elle  a  été  recrutée  pai-  engagement  libre. 
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Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Ain-Beïda.  —  Même 
observcation  que  ci-dessus.  Il  parait  cependant  possible 
d'indiquer  que  Je  système  des  corvées  n'a  pas  été  pratiqué 
en  Algérie,  au  moins  normalement,  au  su  du  service  du 
Contrôle  de  la  voie. 

Blida.  —  Les  ouvriers  ont  été  facilement  recrutés  par 
les  entrepreneurs  et  tâcherons  dont  quelques-uns  ont  eu 
recours  pour  partie  à  la  main-d'œuvre  pénitentiaire 
d'Algérie. 

Chaque  entreprise  payait  directement  ses  ouvriers, 
organisant  parfois  des  cantines  pour  leurs  approvisionne- 
ments, et  retenant  sur  leur  compte  les  sommes  avancées 
en  nature.  Aucun  contrôle  n'était  exercé  sur  les  prix  des 
journées  et  des  fournitures  faites  parles  tâcherons.  Les 
ouvriers  se  faisaient  le  plus  souvent  construire,  à  leurs 
fi*ais,  des  gourbis  par  les  indigènes  des  régions  traversées. 

Bône-Guelma.  —  11  v  avait  ensfasement  libre  et  les 
ouvi^ers  étaient  payés  à  la  journée. 

Le  seul  moyen  pratiqtie  a  été  de  donner  dans  la  limite 
du  possible,  pour  les  terrassements  surtout,  les  travaux  à 
la  tâche. 

Les  régies  suivies  pour  le  i)aiement  des  ouvriers  sont 
celles  ([ui  sont  suivies  en  France  et  les  moyens  de  con- 
trôle sont  les  mêmes  :  les  surveillants  tiennent  des  feuil- 
les d'attachement  pour  les  journées  et  des  carnets  qui 
sont  fréquemment  visés  par  les  agents  de  la  construction  ; 
la  paie  est  faite  directement  par  un  agent  spécial. 

Dans  les  lieux  habités  toute  liberté  était  laissée  au  per- 
sonnel pour  son  habitation  et  son  alimentation. 

Dans  les  endroits  éloignés, des  baraciuemcnts  établis  par 
les  constructeurs  sei'vaient  au   logement  et  des   cantines 
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étaient  établies  à  proximité  des  chantiers  ;  les  cantiniers 
fournissent,  outre  les  comestibles,  desobjets  de  première 
nécessité,  habits  de  travail,  souliers,  etc. 

Quekjuei'ois  le  monopole  est  attribué  à  un  cantinier  qui 
fournit  à  crédit  aux  ouvriers  besoigneux  ce  qui  leur  est 
nécessaire  et  leur  en  fait  retenir  le  montant  lors  de  la 
paie,  mais  le  plus  souvent  toute  liberté  est  laissée  au  per- 
sonnel. 

Aïn-Sefra.  —    Cette    question    ne   s'applique    pas  à  la 
ligne  dont  il  s'agit. 

Sénégal.  —  Il  n'y  avait  aucune  corvée  ;  les  noirs  de 
l'intérieur  se  présentaient  librement,  travaillaient  le 
temps  nécessaire  pour  gagner  la  somme  qu'ils  s'étaient 
généralement  fixée  à  l'avance  et  qu'ils  destinaient  à  l'ac- 
quisition d'un  fusil  ou  d'un  objet  quelconque  dont 
ils  avaient  envie,  puis  s'en  retournaient  chez  eux.  Les 
noirs  des  environs  de  Dakar,  Rufisque  et  Saint-Louis, 
déjà  habitués  au  travail  par  les  commerçants  de  ces 
localités,  ayant  plus  de  besoins,  étaient  des  clients  plus 
assidus  des  chantiers. 

Ce  n'est  qu'à  titre  tout  à  fait  exceptionnel  que  les 
noirs  travaillent  à  la  tâche;  ils  produisent  toujours  peu, 
et  si  on  obtient  d'eux  parfois  un  coup  de  collier,  c'est 
plutôt  par  la  promesse  d'une  gourmandise  que  par  une 
augmentation  de  salaire. 

Pour  les  Européens,  des  agents  recruteurs  ont  été 
envoyés  dans  certains  centres  et  ont  eu  généralement  plus 
de  bras  offerts  qu'ils  n'en  pouvaient  employer. 

Le  paiement  se  faisait  aux  ouvi'iers  directement  par  le 
caissier  de  Tentreprise  en  présence  du  conducteur  des 
travaux  ou  d'un  agent  délégué  par  lui. 


o;^2  

Les  ouvriers  noir>  se  logeaient  comme  ils  pouvaient, 
généralement  en  se  constiniisant  de  légers  gourbis. 

Les  ouvi-iers  blancs  étaient  logés  sous  des  tentes,  à 
raison  de  5  à  6  par  tente.  On  foiu^nissait  à  chacun  un  lit 
de  sangles,  pliant,  en  fer,  un  matelas  et  une  couverture  ; 
le  déménagement  d'une  équipe  d'un  point  terminé  vers 
l'avancement  taisait  nécessairement  perdre  une  journée 
payée  par  l'entreprise  et  occupait  un  grand  nombre 
d'animaux  de  bât.  Pour  les  employés  de  l'avancement  on 
construisait  des  baraquements  en  bois,  souvent  des  tentes 
marquises  suffisaient. 

Chaque  équipe  de  20  hommes  avait  à  sa  disposition  un 
cuisinier  blanc  choisi  parmi  eux  et  par  eux,  ainsi  que  les 
conducteurs  noirs  et  les  bêtes  de  somme  nécessaires  pour 
son  ravitaillement  à  partir  de  l'extrémité  de  la  voie  posée  ; 
un  magasinier  spécial  était  chargé  de  faire  droit  aux 
demandes  formulées  par  le  chef  d'équipe  journellement 
ou  tous  les  deux  jours,  suivant  sa  distance  du  dernier  rail 
posé;  le  vin  seul  était  rationné,  le  chef  d'équipe  n'en 
pouvait  demander  et  nen  recevait  pas  plus  d'un  litre  par 
homme  et  par  jour. 

La  viande  de  bœuf  se  trouvait  dans  le  pays  et  à  bon 
marché,  tout  le  reste  était  importé  d'Europe  ;  la  consom- 
mation journalière  d'un  ouvrier  lui  revenait  à  environ 
2  francs,  non  compris  les  frais  de  transport  depuis  les 
têtes  de  ligne  qui  n'étaient  pas  à  sa  charge. 

Soudan.  —  Les  indigènes  sont  librement  embauchés  et 
aucun  engagement  ne  les  lie  au  service  du  chemin  de  fer. 
Principalement  pendant  la  saison  sèche  de  décembre  à 
mai,  ils  accourent  en  foule  sur  les  chantiers. 

Le   payement  de  Icui-  salaire  se  fait  en  fin  de   mois, 
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d'après  les  contrôles  de   présence   établis  par  les  sous- 
officiers  chefs  de  chantier. 

La  nourriture  et  le  logement  des  indigènes  sont  assurés 
par  le  service  du  chemin  de  fer,  conformément  aux  usages 
du  pays.  La  ration  du  noir  se  compose  de  1  kilo  de  mil  et 
quelques  grammes  de  sel.  Son  logement  se  compose  d'une 
paillette  qu'il  partage  avec  cinq  ou  six  camarades  et  qui 
ne  demande  qu'une  demi-journée  de  travail  pour  sa 
construction. 

Quant  aux  surveillants  européens,  ils  perçoivent  comme 
tous  les  autres  militaires  et  à  titre  gratuit,  une  ration  de 
vivres  composée  de  750  grammes  de  pain,  500  grammes 
de  viande,  50  centilitres  de  vin,  40  grammes  de  sucre, 
40  grammes  de  café,  plus  en  ce  qui  concerne  les  hommes 
de  troupe,  une  faible  quantité  de  saindoux,  huile,  vinaigre, 
sel,  etc.  Ils  sont  logés  dans  des  paillettes  qu'ils  aménagent 
le  mieux  possible  contre  la  chaleur. 

Ces  militaires  sont  fournis  par  le  5^  régiment  du  génie 
(régiment  de  chemin  de  fer). 

Java.  —  Sumatra.  —  Pour  la  construction  des  chemins 
de  fer  de  l'Etat  la  corvée  n'a  jamais  été  pratiquée. 

Le  système  adopté  par  le  Gouvernement  des  Indes 
néerlandaises  pour  l'utilisation  des  forçats  aux  travaux 
de  chemin  de  fer  dans  les  contrées  de  Java. où  la  popula- 
tion est  peu  dense,  a  donné  d'excellents  résultats.  Les 
forçats  sont  sévèrement  surveillés  et  punis,le  cas  échéant. 
D'autre  part  le  traitement  est  juste  et  la  nourriture  est 
bonne.  Des  primes  encou7'agent  le  zèle  et  l'adresse  et  il  y 
a  récompense  pour  les  services  exceptionnels  dans  les  cas 
difficiles  ;  pour  les  meilleurs  il  y  a  remise  de  peine. 

La  distribution  et  l'organisation  du  travail, l'application 
des  peines  et  la  répai-tition  des  récompenses  demandent 
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beaucoup  de  tact,  de  justice  et  ï^ouvent  de  courage  de  la 
part  des  ingénieurs  et  des  surveillants. 

Les  forçats  travaillent  non  seulement  aux  terrasse- 
ments et  aux  carrières,  mais  on  en  fait  des  plongeurs, 
des  maçons,  des  forgerons,  des  chai^pentiers,  des  riveurs, 
même  des  monteurs  de  ponts. 

Pour  rengagement  lil)re  il  y  a  d'abord  les  indigènes, 
puis,  à  titre  d'exception,  les  Chinois  importés  de  la  Chine 
ou  des  Indes  anglaises.  Robustes  et  excellents  pour  les 
terrassements  lourds  et  difficiles,  les  Chinois  se  font 
payer  en  général  le  double  de  ce  qu'on  paye  aux  indigè- 
nes ;  il  est  vrai  qu'il  y  en  a  qui  font  le  triple  de  besogne. 

Les  travaux  ordinaires  de  terrassement,  de  maçonne- 
rie, etc.,  sont  en  général  confiés  à  de  petits  entrepreneurs 
pour  la  plupart  indigènes,  quelquefois  européens,  indo- 
européens ou  chinois.  Leurs  ouvriers  se  recrutent  parmi 
les  indigènes  de  la  contrée.  Il  arrive  souvent  cependant 
que  des  ouvriers  suivent  l'entrepreneur  dans  les  diffé- 
rentes parties  de  Java  où  il  exécute  successivement  des 
travaux. 

Le  ^ysiènie  des  petites  entreprises  est  le  meilleur 
moyen  de  stimuler  le  zèle.  Pour  le  travail  en  régie,  par 
exemple  la  jiose  de  la  voie,  on  alloue  des  primes  pour 
Lavancement. 

Le  soleil  se  lovant  et  se  couchant  à  six  heures,  la 
journée  de  travail  n'est  pas  longue  ;  en  déduisant  deux 
heures  pour  aller  au  travail,  manger,  se  reposer  et 
l'eprendre  le  travail, il  lestedix  heures  de  travail  efîectif. 

Le  salaire  journalier  d'un  coolie  indigène  varie  de 
80  centimes  dans  l'ouest  de  Java  à  1  franc  dans  Test; 
c'est  surtout  la  proximité  de  sucreries  et  de  plantations 
de  café  qui  tend  a  ûiire  monter  les  salaires. 
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Pour  disposer  d'un  nombre  suffisant  d'ouvriers,  il  était 
important  de  créer  des  distractions  à  Java  ;  aussi  les 
entrepreneurs  et  au  besoin  les  fonctionnaires  ont-ils  eu 
soin  d'encourager  les  amusements  :  spectacle,  guignol, 
musique,  danse,  etc. 

Le  payement  des  ouvriers  en  régie  s'opère  chaque 
semaine  par  des  Européens,  qui  ont  soin  de  donner  à 
chaque  ouvrier  personnellement  ce  qui  lui  est  dû.  Des 
irrégularités  dans  le  payement  des  ouvriers  sont  fort 
nuisibles  pour  le  travail.  Les  entrepreneurs  ont  en  géné- 
ral le  même  principe  en  matière  de  paiement. 

Le  contrôle  des  dépenses  est  organisé  comme  suit:  Le 
payement  se  fait  en  général  sur  des  bons  délivrés  par 
les  piqueurs  et  détachés  de  leurs  carnets  à  souches.  Au 
bureau  de  section  on  inscrit  le  montant  de  chaque 
détail  du  bon,  à  la  charge  de  l'ouvrage  d'art  ou  du  tron- 
çon de  ligne  en  question.  Dans  ce  livre  de  surveillance  le 
devis  de  l'ouvrage  en  question  se  trouve  en  face  de  ces 
inscriptions  ;  cela  permet  de  constater  de  suite  lorsqu'on 
dépasse  le  devis  et  d'en  rechercher  la  cause.  Après 
réception  des  souches  des  carnets  de  piqueur  ou  vérifie 
ces  souches  avec  les  inscriptions  dans  le  livre. 

Dans  les  contrées  où  le  personnel  ne  trouve  pas  de  loge- 
ment, on  construit  souvent  des  habitations,  en  général 
provisoires,  mais  quelquefois  permanentes,  par  exemple 
celles  qui  peuvent  servir  ultérieurement  de  logement  aux 
fonctionnaires  de  l'exploitation.  Pour  les  Européens  et 
Indo-Européens  les  maisons  permanentes  sont  en  pierre, 
en  briques  ou  en  bois,  et  les  maisons  provisoires  partie  en 
bois  (ossature)  partie  en  bambou  (panneaux  tressés  pour 
parois).  Les  habitations  pour  les  indigènes,  construites 
en  général  par  les  entrepreneurs,  sont  d'ordinaire  tout 
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en  bambou  avec  couverture  en  herbe  ou  en  feuilles  tres- 
sées rie  palmier. 

Partout  où  il  y  a  beaucoup  d'ouvriers  indigènes  s'éta- 
blissent bientôt  des  boutiques  (w.irong)  pour  la  vente  du 
peu  de  nourriture  dont  ils  ont  besoin  :  riz,  poisson  et 
viande  sèches,  piment  (sambal),  sucreries,  café,  limo- 
nades, etc.  Les  forçats  sont  nourris  aux  frais  de  l'Etat  ; 
d'ordinaire  la  fourniture  de  leur  nourriture  est  mise  en 
adjudication  et  il  s'agit  alors  de  faire  bien  contrôler  par 
les  fonctionnaires  la  qualité  du  riz,  etc.,  fournis  par  les 
entrepreneurs,  en  général  chinois. 

Tramw.  Joanal.  N  —  Tout  travail  se  faisait  à  l'aide 
d'ouvriers  libres. 

En  cas  de  travaux  urgents,  on  allouait  des  primes  ou  le 
travail  fut  concédé  avec  la  condition  de  l'achever  à 
une  date  fixée. 

La  construction  entière  de  la  ligne  principale  Sama- 
rang-Joana  eut  lieu  par  un  seul  entrepreneur  qui  rece- 
vait les  termes  à  mesure  que  les  travaux  avançaient. 

Les  embranchomonts  ont  été  construits  pour  la  plupart 
en  régie. 

Le  paiement  aux  entre [)reneurs,  aux  ouvriers  et  des 
bons  pour  les  matériaux  fournis,  s'opérait  par  un  payeur 
sur  des  mandats,  états  de  salaire  ou  bons  faits  par  le 
personnel  et  signés  d'accord  par  les  fonctionnaires  de  la 
surveillance. 

Le  paiement  aux  ouvriers  se  faisait  à  chacun  son  tour 
et  h  eux-mêmes. 

Les  contrées  traversées  étant  très  florissantes,  la 
construction  de  logements  temporaires  pour  le  personnel 
n'était  nécessaire  qu'à  titre  d'exception. 

La  Compagnie  n'avait  pas  besoin  de  s'occuper  de  la 
nourriture  ni  du  logement  dos  ouvriers. 
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Tramw.  Java-Est.  —  Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  Tramw. 
Chéri  bon.  —  La  construction  des  lignes  a  été  faite  princi- 
palement en  régie  à  l'aide  d'artisans  et  d'ouvriers  libres. 

La  pose  de  la  voie  sur  certaines  lignes  et  plusieurs 
terrassements  ont  été  soumissionnés  à  des  indigènes  et  à 
des  Gliinois  qui  travaillaient  aussi  avec  des  ouvriers 
libres. 

En  cas  de  travaux  urgents,  on  allouait  souvent  des 
primes  ou  le  travail  fut  soumissionné  avec  la  condition  de 
l'achever  à  une  date  fixée. 

Le  paiement  s'opérait  sur  des  mandats,  des  états  de 
salaire  ou  des  bons  de  matériaux  fournis,  tous  signés 
par  le  fonctionnaire  de  la  surveillance  et  contresignés 
par  les  chefs. 

Le  paiement  aux  coo-ies  se  faisait  toujours  à  eux- 
mêmes. 

La  Compagnie  n'avait  pas  besoin  de  s'occuper  de  la 
nourriture  et  du  logement  du  personnel  et  des  ouvriers, 
parce  que  dans  cette  contrée  très  florissante  et  peuplée 
il  y  avait  assez  d'occa.sions  de  trouver  gîte  et  aliments. 

Il  a  fallu  bâtir  des  habitations  propres  pour  le  per- 
sonnel de  la  surveillance,  lesquelles  pouvaient  être  utili- 
sées par  les  fonctionnaires  de  l'exploitation  après  l'achè- 
vement de  la  ligne. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  L'embauchage  était  absolument 
libre.  Le  seul  moyen  de  contrainte  employé  pour  faire 
avancer  le  travail  était  le  renvoi  des  mauvais  ouvriers  et 
l'augmentation  du  salaire  des  jdus  diligents  et  de  ceux 
qui  produisaient  le  plus. 

TransvaaL  —  Pendant  l'exécution  des  travaux  par  le 
Gouvernement,  la  main-d'œuvre  des  indigènes  était  obte- 
nue par  engagement  libre  ;  pour  la   stimuler,   on   avait 
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recour.s  à  une  augmentation  du  salaire  où  à  des  distribu- 
tions extraordinaires  de  rations  de  viande  et,  dans  quelques 
travaux  plus  pressants,  on  distribuait  un  décilitre  d'une 
boisson  qui  était  un  mélange  composé  d'une  partie  d'alcool 
et  deux  parties  d'eau. 

Les  chefs  d'équipe  recevaient,  outre  une  paie  fixe,  une 
gratification  proportionnelle  au  nombre  d'unités  de  tra- 
vail en  sus  de  cellespréalablement  calculées, exécutées  par 
le  groupe  d'indigènes  sous  leur  direction.  Les  conduc- 
teurs de  travaux  et  les  surveillants  avaient  des  instruc- 
tions dans  le  sens  d'empêcher  l'emploi  de  moyens  violents 
pour  activer  le  travail  des  indigènes. 

Les  indigènes  étaient  payés  à  la  fin  de  chaque  semaine. 
Chaque  lundi,  avant  l'heure  fixée  pour  la  reprise  du  tra- 
vail, on  divisait  les  indigènes  entre  les  différents  chefs 
d'équipe  et  on  donnait,  â  chacun,  un  bulletin  revêtu  de  la 
signature  du  conducteur  de  travaux,  indiquant  son 
numéro  et  son  chef  d'équipe.  Des  surveillants  vérifiaient, 
chaque  jour,  après  l'heure  destinée  au  repas  et  de  temps 
en  temps  pendant  le  travail,  la  présence  des  indigènes, 
qui  étaient  obligés  de  produire  leurs  bulletins,  et  ils  éta- 
blissaient ainsi  les  feuilles  de  paie  constatant  la  présence 
ou  l'absence  do  chaque  indigène.  Le  paiement  était  fait, 
les  samedis,  directement  à  chaque  indigène,  sur  présenta- 
tion de  son  bulletin  et  d'après  les  indications  des  feuilles 
de  paie. 

Nous  ne  savons  pas  de  quelle  façon  étaient  faits  le 
payement  et  le  contrôle  par  les  entrepreneurs  de  la  Com- 
pagnie. La  main-d'(puvre  était  aussi  obtenue  par  engage- 
ment lilire  des  indiii'ènes. 

Le  personnel  lilanc  des  entrepreneurs  était  logé  dans 
des  tentes,  dans  de  petites  maisons  en  bois  et  en  tôle  gal- 
vanisée et  aussi  dans  des  htittes  semblables  â  colles  des 
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indigènes,  mais  d'une  construction  et  d'un  achèvement 
plus  soignés.  Le  personnel  indigène  était  logé  dans  de 
grandes  huttes  et  souvent  sous  de  simples  abris  construits 
par  eux. 

Chaque  matin  était  distribuée  aux  différents  groupes 
d'indigènes  la  nourriture  pour  les  deux  repas  du  jour 
qu'un  garçon  préparait.  Nous  ne  connaissons  pas  la  quan- 
tité de  riz  ou  de  farine  distribuée  par  les  entrepreneurs. 
Pendant  les  travaux  de  réfection  et  de  construction  exé- 
cutés en  1889-1890  par  le  Gouverneme:it,  la  proportion 
était  d'à-peu  près  un  litre  par  indigène  adulte. 

Pour  le  personnel  blanc  il  y  avait  des  domestiques  qui 
faisaient  la  cuisine.  La  chasse  constituait  la  principale 
nourriture  de  ce  personnel.  Les  entrepreneurs  avaient 
aussi  apporté  d'Europe  une  grande  quantité  de  pi'ovi.sions; 
le  marché  de  Laurenzo-Marquez  et  les  ressources,  qjoique 
pauvres,  du  sol  du  pays  complétaient  l'approvisionnement. 

St-Paul  Loanda.  —  L'engagement  de  tout  le  personnel 
s'est  fait  librement. 

Le  paiement  a  été  fait,  chaque  mois,  directement  aux 
intéressés  par  les  agents  payeurs  de  la  Compagnie,  quand 
le  travail  était  fait  par  administration,  et  par  les  entre- 
preneurs, sous  le  contrôle  des  employés  de  la  Compagnie, 
quand  le  travail  était  à  la  tâche. 

La  nourriture  du  personnel  blanc  et  de  couleur  était 
directement  fournie  par  les  entrepreneurs  respectifs. 


Q.  XYI.  —  Quelle  est  la  longueur  totale  de  la  ligne 
et  des  embranchements  s'il  s'agit  d'un  réseau? 
Est-elle  à  simple  ou  à  double  voie? 
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Ri  —  Congo.  —  La  distance  de  Matadi  à  la  gare  de 
formation  de  Dolo,  voisine  du  port  fluvial  de  ce  nom  sui- 
le  Stanley-Pool,  est  de  388  kilomètres  et  de  399  jusqu'à 
la  gare  de  Léopoldville  à  proximité  du  port  de  cette 
localité. 

La  ligne  est  à  simple  voie  avec  les  nombreux  évitements 
nécessaires. 

Ind.  Midland.  —  La  longueur  totale  est  actuellement  de 
679.56  milles  (1093  kilomètres).  De  ce  chiffre  il  fout 
déduire  7  i.Gi  milles  du  Sindia  Railway  construits  précé- 
demment par  l'Etat  ainsi  que  2.21  milles  ajoutés  récem- 
ment, ce  qui  laisse  602.71  milles  (969.7  kilomèti-es) 
pour  la  partie  construite  à  l'origine  par  la  Compagnie. 

Indépendamment  de  ces  679.56  milles,  la  Compagnie 
exploite  57.11  milles  du  Bliopal  State  Railway  qui  fait 
partie  de  sa  ligne  principale  ainsi  que  deux  embranche- 
ments d'une  étendue  de  185  milles  appartenant  à  des 
Etats  indigènes. 

Sur  toute  leur  longueur  les  lignes  sont  à  simple  voie. 

South.  Mahratta  —  La  longueur  de  la  ligne  de  la  fron- 
tière })0rtugaise  à  Bellary  avec  embranchements  de  Habli 
à  Harihar,  de  Gadag  ii  Hotgi  et  de  Loanda  à  Poona.  qui 
tous  furent  construits  principalement  par  la  Compagnie, 
est  de  736.21  milles,  ce  qui  fait  un  t(jtal  de  1,042. 04 milles 
(1,676.6  kilomètres)  pour  les  lignes  de  la  Compagnie. 

Indépendamment  de  ceci,  295  milles  du  Mysore  State 
Railway  apppartiennent,  en  lait,  à  la  Compagnie  et 
furent  partiellement  construits  par  elle,  tandis  ({ue  la 
ligne  de  170.85  milles  de  Inintakul  à  Jeswantpur  fut  aussi 
partiellement  construite  par  la  Com-iagnic,  (lui  exploite 
également  d'autres  embranchements  d'une  longueur  de 
44.32  milles. 
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Le  réseau  total  exploité  par  la  Compagnie  est  donc  de 
],553.21  milles  (2,499  kilomètres). 

Les  lignes  sont  toutes  à  simple  voie,  sauf  3.5  milles 
près  de  la  frontière  portugaise  qui  sont  installés  pour  la 
réception  de  deux  voies,  mais  il  n'y  en  a  qu'une  seule  de 
posée. 

Usambara.  —  Jusqu'à  présent  il  y  a  42  kilomètres  prêts 
et  il  y  a  de  plus  50  kilomètres  à  achever  sur  toute  la 
ligne.  La  voie  est  unique. 

S.  0.  BrésiL  —  La  ligne  a  actuellement  une  longueur 
de  355  kilomètres;  le  réseau  concédé  ayant  une  longueur 
de  833  kilomètres,  il  reste  encore  478  kilomètres  à  con- 
struire. Toute  la  ligne  est  à  simple  voie,  sauf  dans  les  gares. 

ChilL  —  De  Caldera  à  San  Antonio 

Voies  d'évitement     .     .      . 
Ligne  Chanarcillo  à  partir  de  l'em- 
branchement  .     .    ' . 

Voies  d'évitement 

Ligne  de  Puquios 

Voies  d'évitement 

Longueur  totale  de  la  voie. 
La  ligne  est  à  voie  simple. 

Transsibér.  —  La  ligue  est  à  simple  voie. 

La  longueur  des  parties  construites  sont  :  Jchelia- 
binsk-Irkoutsk,  3,054  kilom.,  Vladivostok-Chabarovsk, 
716  kilomùti-es. 

Tunisie.  —  La  longueur  totale  de  la  ligue  est  de  250 
kilomètres  environ  ;    la  ligue  est  à  voie  simple. 


.ilom. 

151.230 

id. 

31.700 

id. 

40.010 

id. 

2.720 

id. 

50.290 

id. 

1.460 

id. 

241.730 

oqo    

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beida.  —  La  lon- 
gueur il  simple  voie  comprise  dans  la  4-  circonscription  de 
contrôle  de  la  voie  et  des  bâtiments  est  de  : 

l""  Ligne  de  Philippeville  à  Constantine   .     .     8Gk.200 

2°         id.      Constantine  à  Sétif 15ik.900 

3^         id.       d'El-Guerra  à  Biskra.     .     .     .  201k. 420 
A°         id.       d'Ouled-Rahmoun  à  Aïn-Beïda  .     92k. 600 

Total     .  535k.  120 


Blida.  —  La  lono^ueur  de  la  licne  est  de  83  k.  4-  382'"6 


/ , 


Elle  doit  être  prolongée  de  44  kilom.  jusciu'â  Bogliari, 
puis  de  270  kilom.  de  Bogliari  à  Laghouat.  En  outre,  il 
faudra  la  rattacher  directement  de  Blida  â  Alger 
(51   kilom.). 

Bône-Guelma.  —  Toutes  les  lignes  sont  à  voie  unique 
sauf  dans  les  gares  ;   leui-  longueur  est  la  suivante  : 

kilom. 

Bône  à  Guelma   (voie  de  l'"45) 89.000 

Guelma  à  Kroubs          (id.)           114.000 

Duviviorâla  frontière  tunisienne  (voie de  l'"45)  104.500 

Soukaliras  àTebessa  (voie  de  l-^OO).      .     .     .  128.000 

Longueur  totale  du  réseau  algérien  .     435.500 

Aïn-Sefra.  -  La  longueur  de  la  ligne  entre  Mïu  Sefra  et 
Djenien  bou  Rezg  est  de  84*^000. 

Elle  est  établie  à  voie  uni(|Uo,  sauf  dans  les  gares  et  les 
maisons  de  garde,  oii  l'on  a  ménagé  une  voie  de  garage. 
Les  stations  et  maisons  de  garde  sont  espacées  moyenne- 
ment de  10  à  12  kilomètres. 

Sénégal.  —  L;i  longueur  totale  de  la  ligne  est 264 de  kilo- 
mètres 202  mètres  54  centimètres;  elle  est  à  voie  unique. 
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Soudan.  —  Au  1"  janvier  1899,  la  ligne  aura  166 
kilomètres. 

Après  l'achèvement  des  travaux,  la  voie  de  Kayes  à 
Toulimandio  aura  536  kilomètres.  La  ligne  est  à  voie 
unique. 

Java.  —  Le  réseau  de  l'Est  comprend  les  lignes  à 
l'Est  de  Solo  (Sourakarta)  ;  celui  de  l'Ouest  se  compose 
de  celles  situées  à  l'ouest  de  Djokja  (Djokjakarta).  Les 
deux  réseaux,  à  écartement  de  1,067  mètres,  sont  reliés 
par  la  ligne  privée  (préexistante)  Solo-Djokja,  longue  de 
54  kilomètres  à  écartement  de  1,435  mètres.  On  vient 
de  poser  sur  cette  ligne,  aux  frais  de  l'Etat,  un  troisième 
rail,  afin  de  pouvoir  faire  passer  les  véhicules  du  réseau 
de  l'Est  sur  celui  de  l'Ouest  et  inversement. 

Au  P^  janvier  1898  le  réseau  de  l'Est  avait  une  longueur 
totale  de  803  kilomètres  et  le  réseau  de  l'Ouest  ()0i 
kilomètres  (dont  10  à  double  voie)  ce  qui  fait  pour  les 
chemins  de  fer  de  l'Etat  à  Java  1,  i07  kilomètres  â  simple 
voie. 

La  longueur  totale  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  et 
privés  aux  Indes  néerlandaises  (Java  et  Sumatra)  était  au 
P^*  janvier  1898  de  2037  1  2  kilomètres,  plus  667  1  '2  kilo- 
mètres de  tramways  à  vapeur  et  i9  kilomètres  de  tram- 
way militaire  à  vapeur. 

Sumatra.  —  La  longueur  totale  du  réseau  est  de  210  kilo- 
mètres ;  la  ligne  principale  qui  relie  les  charbonnages  au 
Port-Emma  (fîg.  1  et  2)  a  155  kilomètres  de  longueur. 
Tous  les  tronçons  de  crémaillère  ensemble  ont  36  kilo- 
mètres de  longueur.  Toutes  les  lignes  sont  â  simple  voie. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  L-i  loiiiiinHu-  i  »tale  des  lignes   on 

20 
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exploitiition  est  de  251  kilomètres  et  tontes  les  lignes  sont 
à  simple  voie. 

On  distingue  : 

1°  Le  tramway  de  ville  (à  Samarang).   .  11,8  kilom. 

2°  La  ligne  principale 87,6    id. 

3°  Les  embranchements 151,4    id. 


Total.     250,8  kilom. 

Tramw.  Java-Est.  —  La  longueur  totale  des  lignes  est  de 
80  kilomètres;   elles  sont  à  simple   voie. 

On  distingue  : 

1.  La  ligne  principale  Sourabaïa-Krian  (dont  environ 
le   tiers  dans  la    ville   et  les   faubourgs   de   Sourabaïa) 

38,6  kilom. 

2.  La  ligne  principale  Modjokerto-Ngoro 

(non  reliée  à  la  ligne  Sjurabaïa-Krian).  33,6        » 

3.  L'eni])raiicliement  Gemekan-Dinoyo  de 
la  ligne  2  (ne  transporte  que  des  marchan- 
dises ;  exploitatioQ  facultative).  7,8        » 


Total.      .     80      kilom. 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  La  longueur  totale  de  la  ligne 
en  exploitation  est  de  84  kilomètres  ;  elle  est  entièrement 
à  voie  simple. 

Tramw.  Chéribon.  —  La  longueur  totale  de  la  ligne 
principale  est  de  268  kilomètres  ;  elle  est  entièrement 
à  voie  Simple. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  La  paie  des  ouvriers  était  faite 
à  la  seniaine  par  un  personnel  spécial  de  la  Société,  sous 
la  surveillance  d'agents  du  contrôle  de  l'Etat,  auxquels 
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pouvaient  être  soumises  toutes  réclamations  non  admises 
par  la  Compagnie.  La  Société  construisait  pour  l'usage 
des  ouvriers  des  cabanes  semblables  à  celles  du  pays, 
quand  l'endroit  des  travaux  était  éloigné  des  centres  de 
population.  Elle  ne  leur  fournissait  pas  de  nourriture, 
mais  facilitait  le  transport  des  provisions  et  encourageait 
l'installation  de  ceux  qui  voulaient  s'occuper  du  commerce 
de  substances  alimentaires  sur  les  lieux  des  travaux.  Les 
ouvriers  européens  s'abritaient  en  général  dans  des  tentes 
ou  des  huttes  recouvertes  avalas  (feuilles  de  palmier)  dont 
la  disposition  offrait  plus  de  confort. 

Le  personnel  technique  et  celui  d'administration,  ainsi 
que  les  agents  du  contrôle  du  Gouvernement  étaient  logés 
dans  des  bâtiments  en  maçonnerie  qu'on  avait  bâtis  le 
long  du  tracé. 

Transvaa!.  —  La  ligne  de  Laurenzo-Marquez  à  la  fron- 
tière du  Transvaal  est  à  voie  unique. 

Il  a  déjà  été  indiqué  {R.  à  la  Q.  Vl)  que  l:i  voie  directe 
a  une  étendue  de  87,774  kilomètres. 

Les  lignes  de  service  dans  les  st  itions  ont  les  longueurs 
suivantes  : 

Station  de  Laurenzo-Marquez 1J2"'30 

id.       Matola,  au  kil.  21 295"'00 

id.       Pessène,     id.     39 744"'0() 

id.       Movène,     id.     69 599^>'00 

id.       riiicomati,id.     80 2,745'"00 

id,       Ressans  Garcia  (frontière). 

Il  y  a  aussi  deux  lignes  d'évitement  longues  : 

Au  kilomètre  70 de      160'"00 

id.         81 de     250'"00 
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et  aussi  cinq  lignes  de  croisement,  savoir  : 

Au    kilomètre     10 315"W 

id.  27.     .     .      .  308'"00 

id.  46 358"'00 

id.  53 i52'"00 

id.  62 301-00 

St-Paul  Loanda.  —  La  longueur  totale  de  la  voie  est  de 
364  kilomètres. 
La  voie  est  simide. 


Qi  XVII.  —  Quel  a  été  le  nombre  moyen  de  kilomètres 
construits  par  année? 

R.  —  Congo.  —  Depuis  le  milieu  de  l'année  1894,  date 
à  lai^uelle  les  travaux  ont  été  poussés  avec  la  plus  grande 
activité,  l'avancement  du  rail  a  été  successivement,  pour 
chaque  campagne  annuelle  allant  de  juin  à  juin,  de  50  kilo- 
mètres, 90  kiloméîi'os,  100  et  enfin  120  kilomètres. 

Ind.  Midland.  —  La  Compagnie  fut  formée  en  octobre 
1885  et  mit  la  main  à  l'œuvre  sui'  les  différentes  sections 
de  la  ligne,  entre  janvier  et  août  1880,  excepté  pour 
l'embranchement  de  Sangor  oîi  les  travaux  ne  furent 
entamés  qu'en  août  1889. 

La  période  totale  du  commencement  à  l'achèvement  des 
travaux  a  donc  été  de  43  mois  pour  602.71  milles 
(969.7  kilomètres),  soit  un  avancement  moyen  de  14.02 
milles  (22.55  kilomètres  par  mois). 

South.  Mahratta.  —  La  Compagnie  entama  les  travaux 
le  l'-''  octobre   1882  et  sauf  les  exceptions  suivantes,  le 
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réseau  de  la  Compagnie  fut  mis  en  exploitation  en  mai 
1887  :  une  longueur  de  6.3S  milles  près  de  la  frontière 
portugaise  fut  ouverte  en  juin  1887  et  en  février  1888  et 
une  longueur  de  85  milles  sur  1  embranchement  de  Poma 
fut  ouverte  en  décembre  1887. 

644  milles  (environ  1,036  kilomètres)  furent  construits 
et  mis  en  exploitation  en  56  mois,  et  30  milles  environ 
58  kilomètres,  de  voie  normale  (5  pieds  6  pouces)  entre 
Bellary  et  Guntakul  furent  transformés  en  voie  métrique. 
Ces  chiffres  représentent  un  avancement  moyen  par  mois 
de  11.5  milles  ou  18.5  kilomètres  construits  et  mis  en 
exploitation.  Pendant  un  certain  temps,  les  travaux  ne 
furent  pas  poussés  aussi  activement  qu'ils  auraient  pu 
l'être,  sans  quoi  on  aurait  obtenu  de  meilleurs  résultats. 

Usambara.  —  En  moyenne  1  i  kilomètres  par  an. 

S.  0.  Brésil.  —  Les  travaux  ayant  été  interrompus 
pendant  une  période  oii  la  guerre  civile  a  désolé  le  pays, 
on  ne  pourrait  indiquer  l'avancement  moyen  général: 
pendant  une  période  de  calme,  on  a  posé  jusque  15  kilo- 
mètres de  voie  par  mois,  la  plate-forme  étant  terminée. 

Chili.  —  Le  nombre  moyen  de  kilomètres  construits  par 
année  a  été  de  40. 

Transsibér.  — Environ  500  kilomètres  par  an. 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Ain-Beida.  —  Trans- 
vaal.  —  La  construction  a  duré  savoir  : 

P  Ligne  de  Philippeville  à  Gonstantine.de  1863  à  1870. 

2°      id.   de  Constantine  à  Sétif,  de  1876  à  187U. 

3«      id.   d'El-Guei-ra  à  Biskra  : 
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Section  d'El-Guert-a  à  Batna,  de  1879  à  1882. 
Section  de  Batna  à  Biskia,  de  1884  à  1888. 
4°  Ligne    d'Ouled-Rahmoun   â  Aïn-Beïda,   de  1887    à 
1889. 

B'idah,  —  La  construction  moyenne  a  été  de  15  kilomè- 
tres par  an  (de  1888  à  1894). 

Bône-Gue!ma.  —  Nous  n'avons  pas  les  éléments  néces- 
saires pour  formuler  une  réponse. 

Aïn-Sefra.  —  L'avancement  des  travaux  a  été  subor- 
donné à  l'importance  des  crédits  légi.^latifs  qui  ont  pu 
être  mis  à  notre  disposition . 

La  ligne  commencée  au  mois  de  décembre  1893  est  ter- 
minée jusqu'à  l'oasis  de  Mogbi*ar  Foukani  (55  kil.)  et  en 
cours  d'exécution  .sur  le  reste  du  parcours.  Si  l'on  avait 
pu  nous  allouer  des  crédits  suffisants,  la  ligne  eût  pu  être 
construite  en  trois  ans  enviion. 

Sénégal. —  Construite  en  trois  campagnes  cela  fait  88 
kilomètres  en  moyenne  par  campagne,  soit  44  kilomètres 
par  attaque  ;  l'avancement  se  faisait  d'ailleurs  plus  lente- 
ment d'un  côté  que  de  l'autre  :  du  côté  de  Dakar,  il  a  été 
de  50  kilomètres  par  campagne,  tandis  qu'il  n'était  ([ue 
de  38  kilomètres  du  côté  de  Saint-Louis  ;  cette  différence 
tient  à  deux  causes  :  du  côté  de  Saint-Louis  on  a  été 
retardé  au  début  par  la  construction  du  pont  de  120  mètres 
d'ouverture  sur  le  Marigot  de  Leybar,et  ensuite  entre  les 
kilomètres  205  et  230,  par  les  terrassements  qui  étaient 
relativement  importants. 

Soudan. —  {(J.  XVII  et  W'ill).  —  On  espère  pouvoir 
construire  par  an  50  kilomètres  de  ligne  à  60,000  francs 
le  kilomètre. 
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Java.  —  La  première  ligne  privée  à  Java,  celle  de 
Samarang-Fanggoung,  a  été  mise  en  exploitation  le 
10  août  18G7. 

La  première  ligne  de  l'Etat,  celle  de  Sourabaïa-Pasou- 
rouiin,  longue  de  63  kilomètres,  a  été  livrée  à  l'exploita- 
tion le  10  mai  LS78.  Depuis,  1,34 i  kilomètres  de  chemin 
de  fer  de  l'Etat  ont  été  mis  en  exploitation  jusqu'au 
l^*"  janvier  180!),  ce  qui  fait  une  moyenne  d'environ 
05  kilomètres  par  année. 

Il  y  a  lieu  de  remarquer  que  pendant  plusieurs  années 
les  Chambres  se  sont  abstenues  de  voter  des  crédits  pour 
de  nouvelles  lignes  de  l'Etat  à  Java.  Le  nombre  de  kilo- 
mètres construits  chaque  année  dépendait  ainsi  nécessai- 
rement des  finances,  de  la  politique  et  de  la  construction 
simultanée  de  lignes  privées. 

Sumatra.  —  La  construction  en  2  périodes  a  duré  7  ans 
et  5  mois,  ce  qui  fait  28  kilomètres  par  année. 
Le  tunnel  de  826  mètres  a  été  construit  en  29  mois. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Le  nombre  de  kilomètres  con- 
struits par  an  a  varié  de  12  à  30. 

Tramw.  Java-Est.  —  Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  En  moyenne 
il  a  été  construit  30  kilomètres  de  ligne  par  année. 

Tramw.  Chéribon.  —  En  moyenne  il  a  été  construit 
80  kilomètres  de  ligne  par  année. 

W.  Ind.  Poptug.  Rw.  —  La  longueur  totale  du  chemin 
de  fer  est  de  51  milles  (82  kilomètres),  jus(iu*à  la  fron- 
tière; il  est  â  voie  unique,  mais  quelques  tranchées  et  tous 
les  aqueducs,  les  ponceaux  et  les  bâtisses  des  ponts  ont  été 
construits  pour  recevoir  une  voie  double. 
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Le  nombre  moyen  de  kilomètres  construits  par  année 
a  été  de  14. 

TransvaaI.  —  Les  travaux  de  construction  parla  Compa- 
gnie concessionnaire,  jusqu'au  kilomètre  80,  ont  été  exé- 
cutés depuis  mai  jusqu'à  décembre  18<S7.  La  section  entre 
le  kilomètre  80  et  la  frontière,  la  plus  difficile  de  toute  la 
ligne,  a  été  construite  aux  frais  du  Gouvernement,  depuis 
juillet  1889  jusqu'au  mois  de  février  1890. 

St-Paul  Loanda.  —  Le  nombre  moyen  de  kilomètres  con- 
struits par  année  a  été  de  36. 


Q«  XVI II  —  Quel  a  été  le  prix  moyen  du  kilomètre 
construit  ? 

Ri  — Congo.  —  Le  coût  moyen  du  kilomètre  tout  armé 
et  outillé  est  de  150,000  francs. 

Toutefois,  si  on  fait  abstraction  des  difficultés  normales 
des  débuts  et  si  on  ne  considère  pas  les  50  premiers  kilo- 
mètres, le  prix  de  revient  du  kilomètre  construit  est  d'en- 
viron 125,000  francs. 

Ind.  Midland.  —  La  dépense  au  31  décembre  1889  pour 
les  677.35  milles  (1089.8  kilomètres)  y  compris  74.64 
milles  (120.1  kilomètres)  du  Sindia  Kaihvay,  construit 
précédemment  par  l'Etat,  est  de  7.42.50.955  roupies;  le 
coût  moyen  par  mille  s'est  donc  élevé  à  1.09.620  roupies, 
soit  68.129  roupies  ou  environ  £  5,000  par  kilomètre  au 
taux  auquel  le  capital  sterling  a  été  converti  en  argent 
indien. 

Depuis  lors,  le  capital  a  été  porté  à  8.70.81.740  rou- 
pies,ce  qui  ne  comprend  pas  celui  de  l'extension  de  Sangor 
à  Katin. 
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L'augmentation  comprend  le  coût  des 2. 21  milles  ajoutés 
récemment,  le  matériel  roulant  supplémentaire  destiné  à 
l'exploitation  des  lignes  dont  il  est  question  au  n°  XVI, 
ainsi  que  des  perfectionnements  et  des  additions  aux  lignes 
primitives. 

South.  tVIahratta.  —  Le  coût  au  31  décembre  1890  des 
1043.70  milles  (1,679  kilomètres)  qui  constituent  le  réseau 
de  la  Compagnie  était  de  9.09.533.991  roupies,  ce  qui 
représente  une  dépense  moyenne  de  87.146  roupies  par 
mille,  soit  54.162  roupies  par  kilomètre.  Ceci  équivaut 
à  environ  £  4.200  par  kilomèti-e  au  taux  auquel  le  change 
fut  alors  effectué. 

Au  31  décembre  1897,  le  capital  avait  été  porté  à 
9.67.12.838  roupies  pour  1042.04  milles  (1676. 6kil).  Les 
comptes  en  suspens  absorbent  environ  16.00.000  roupies, 
et  le  solde  représente  les  perfectionnements  et  additions 
apportés  aux  travaux  primitifs. 

L'écourtage  de  la  longueur  s'explique  principalement 
par  des  rectifications  de  limites  aux  points  où  la  ligne  est 
soudée  à  d'autres  lignes. 

Usambara.  —  70,000  marcs  par  kilomètre,  y  compris 
toutes  les  constructions  et  le  matériel. 

S.  0.  Brésil.  —  Les  variations  du  change  au  Brésil  ne 
permettent  pas  d'indiquer  d'une  manière  gëjiérale  le 
coût  en  or  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  la  valeur- 
du  milreis  (unité  monétaire  du  Brésil)  ayant  varié  en  effet 
(hms  ces  dernières  années  du  simple  au  quadruple,  par 
rapport  à  la  livre  sterling  et  au  franc. 

D'un  autre  côté,  le  réseau  delà  Compagnie  des  chemins 
de  fer  Sud-Ouest  brésiliens  n'est  pas  achevé  et  sur  les 
deux  tronçons  encore  à  construire  se  présentent  phisieurs 
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ponts  importants,  dont  l'un  sur  le  fleuve  Uruguay  d'une 
longueur  probable  de  500  (cinq  cents)  mètres,  y  compris 
les  arches  sur  les  rives  inondables. 

Chili.  —  Le  prix  moyen  du  kilomètre  construit  a  été  de 
piastres  176.27  ou,  au  taux,  d'aujourd'hui,  32,065  francs, 
y  compris  le  prix  des  bâtiments  et  du  matériel  roulant. 
Il  faut  toutefois  ajouter  qu'à  l'époque  de  la  construction 
la  piastre  avait  une  valeur  relative  plus  grande  qu'aujour- 
d'hui et  que  si  l'on  tient  compte  de  cette  différence,  on 
peut  évaluer  le  coût  moyen  du  kilomètre  approximati- 
vement à  52,500  francs. 

Trans3ibér.  —  Le  prix  moyen  du  kilomètre  construit  a 
été  de  40,000  roubles  (110,000  francs),  quoiqu'il  soit 
impossible  d'être  très  afïîrmatif  à  ce  sujet  jusqu'à  la  révi- 
sion définitive  des  comptes  par  le  contrôle  de  l'Empire. 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  Ain-Beida.  —  Le  prix 
du  kilomètre  est  fixé  par  les  actes  de  concession  reproduits 
dans  l'ouvrage  ci-dessus  désigné  {Q.  I  et  II). 

Biida.  —  Le  coût  moyen  du  kilomètre  est  de  300,000  fr., 
matériel  rouhmt  et  frais  généraux  compris. 

Bône-Guelma.     -  Le  prix  réel  de  revient  n'est  connu  que 
de  la  Compagnie.    Le  prix  de  i-e vient  à  l'Etat  résultant 
de  l'application  des  conventions  est  de  : 
1°  Pour  les  lignes  de  Bône  à  Krou])0  et 

Soukahras fr.  220,800.00 

2"  Pour  la  ligne  de  Soukahras  à  Sidi-el- 

Hemessi. »     171,700.00 

3''  Pour  la  ligne  de  Soukahras  à  Tébessa      »     136,300.00 

Ces  chiff'res  comprennent  la  fourniture  du  matériel 
roulant. 
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Aïn-Mokra.  —  [Q.  XVIII  et  XIX).  —  Le  prix  moyen  de 
la  construction  a  été  de  106,000  fr.  le  kilomètre,  non 
compris  Tachât  des  terrains  ni  du  matériel  roulant. 

Il  n'a  pas  été  constitué  de  société  spéciale  pour  l'éta- 
blissement du  chemin  de  fer,  dont  les  charges  et  les 
revenus  rentrent  dans  les  comptes  généraux  de  la  Com- 
pagnie des  minerais  de  fer  magnétique  de  Mokta-el-Hadid, 
laquelle  a  plusieurs  exploitations. 

Aïn-Sefra.  —  Le  prix  moyen  du  kilomètre  construit, 
avec  les  bâtiments  des  stations  et  maisons  de  garde 
et  les  frais  généraux,  non  compris  le  mobilier,  l'outil- 
lage et  le  matériel  roulant,  atteint  à  peine  55,000  fr.  Le 
prix  de  la  voie  tout  outillée  sera  certainement  inférieur 
à  65,000  fr.  le  kilomètre. 

La  ligne  d' Aïn-Sefra  à  Djenien  bou  Rezg  étant  cons- 
truite par  l'Etat  et  n'étant  pas  encore  terminée  et  livrée 
à  l'exploitation,  il  ne  peut  être  répondu  aux  Q.  XIX 
àXXVIlI. 

Sénégal.  —  Conformément  au  résultat  de  l'adjudication, 
le  kilomètre  de  chemin  de  fer  a  coûté  68,000  francs, 
matériel  compris. 

On  peut  calculer  qu'en  tenant  compte  des  augmentations 
considérables  de  matériel  roulant  qu'il  a  fallu  acquérir 
sous  l'empire  des  besoins  de  l'exploitation,  et  quand  les 
améliorations  en  cours  d'exécution,  telles  que  ballastage 
en  pierre  cassée,  emploi  de  traverses  métalliques,  agran- 
dissement et  transformation  des  stations,  etc.,  etc.,  seront 
entièrement  terminées,  le  prix  du  chemin  de  fer  ressortira 
à  90,000  francs  environ  par  kilomètre. 

Java.  —  Le  prix  moyen  de  construction  par  kilomèti-e 
a  été,  jusqu'au  1^'"  janvier  1898  : 
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Pour  le  réseau  de  l'Est,  environ     .     .      1  iO.OOO  fr. 
id.  rOuest,      id.      .      .      .      100,000  » 

Poui'lesclieniins  de  fer  de  l'Etat  à  Java 

environ 150,000  fr. 

Sumatra.  —  Le  prix  moyen  de  construction  par  kilo- 
mètre, y  compris  les  travaux  d'élargissement,  ont  été 
jusqu'au  1^'  janvier  1898  d'environ  200,000  francs. 

Tramw  Joana  I.  N.  —  Tramw.  Java-Est.  —  Tramw. 
Sérajou  I.  N.  —  Tramw.  Chéribon.  —  Les  fiais  moyens  de 
construction  }>ar  kilomètre  de  voie  se  sont  élevés 
respectivement  à  fr.  ooJOO,  :)S,sr)0,  48,930  et  50,  iOO, 
non  compris  les  frais  d'achat  du  matériel  roulant  et  de 
l'inventaire,  ni  les  frais  d'achat  de  concessions  et  les  frais 
des  opérations  financières.  La  rente  du  capital  de 
construction  n'est  comprise  dans  les  chiffres  cités  ci-dessus 
([uo  pour  ce  qui  concerne  les  emprunts  (obligations). 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Le  prix  de  revient  moyen  par 
kilomètre  a  été  de  122,940  rupias.  Il  faut  remar(iuer 
({ue  dans  la  ligne  il  y  a  11  tunnels  ouverts,  la  plupart 
dans  du  roc  très  dur  et  aussi  deux  tranchées  couvertes. 
L'étendue  totale  des  tunnels  et  des  tranchées  couvertes 
est  de  1,679"'64,  ouvrages  qui  se  trouvent  tous  dans  la 
région  des  Ghattes,  c'est-à-dire  dans  les  derniers  quatorze 
kilomètres  du  tracé. 

Dans  toute  la  ligne  il  y  a  sept  ponts,  un  passage  supé- 
rieur, un  passage  inférieur,  cinq  viaducs,  dont  un  métal- 
lique, douze  tunnels,  deux  tranchées  couvertes,  onze 
grands  murs  de  soutènement,  trois  ponceaux,  cent  treize 
acjueducs,  dix  conduits  d'arrosage,  dix-sept  conduits  de 
drainage. 
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TransvaaI.  —  Nous  ne  pouvons  pas  fournir  d'indications 
bien  précises  à  l'égard  du  coût  de  la  première  section  de 
la  ligne,  à  peu  près  80  kilomètres  construits  par  la  Com- 
pagnie concessionnaire.  D'après  l'évaluation  faite  par 
cette  Compagnie,  les  dépenses  auraient  été  ; 


Administration     . 

18.700^^  —  fr. 

471,200 

Terrassements. 

84.904 

2,141,100 

Ouvrages  d'art     . 

20.500 

.516,600 

Ballastrage      .     .     . 

23.400 

589,700 

Voie  de  fer. 

113.160 

2,851,600 

Matériel  roulant  et 

stations  .... 

72.708 

1,832,000 

Télégraphe.      .     . 

2.460 

62,100 

Approvisionnements  . 

3.000 

75,600 

Total.     .     . 

338.832^:  — fr. 

8,539,000 

soit  environ  4,225  £  =  fr.  106.762  par  kilom.,  prix  de 
beaucoup  supérieur  à  celui  indiqué  dans  le  devis  joint  au 
projet  du  chemin  de  fer  présenté  à  l'approbation  du  Gou- 
vernement par  la  Compagnie.  En  effet,  ce  devis  indique  : 

Frais     d'administra- 

91.080.000  reis  =.  fr.       510,000 

286.943.150  id.  id.  1.607,000 

145.774.145  id.  id.  816,000 

3.234.000  id.  id.  18,000 

48.800.000  id.  id.  273,000 

414.860.000  id. 


tion 

Terrassements 
Ouvrages  d'art    . 
Travaux  accessoires. 
Bâtiments  .     ,      .     . 
Voie  et  accessoires  . 
Alimentation      des 

machines 
Télégraphe     . 
Matériel  roulant  . 
Divers  imprévus  . 

Total.      . 


3.300.000  id. 

8.585.020  id. 
83.410.000  id. 
54.013.685  id. 


id.  2,323.000 


1.140.001.000  id. 


id. 
à.. 
id. 
id. 
1(1. 


18,000 

47,000 

467,000 

305,000 

6,384,000 


soit  par  kilomètre  13.902.437  reis  =  fr.  78,000. 
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Le  prix  de  revieiu  de  l:i  2"^'  section  du  cliemin  de  fer, 
à  peu  près  8  kilomètres,  a  été  de  422.1 17.693  reis  = 
IV.  2,363,861  ou  par  kilomètre,  tV.  278.000  environ. 

St-Paul  Loanda.  —  Le  priX  moyen  du  kilomètre  construit 
a  été  de  *>5:000  000  reis. 


Q.XIX.  —  Quel  est  le  capital  de  la  Compagnie^  De 
quelle  façon  est-il  subdivisé,  en  actions  ordinaires,  privi- 
légiées, obligations,  parts  de  fondateur,  etc.,  et  de  quels 
avantages  ces  titres  jouissent-ils  respectivement  ? 

Quels  sont  les  résultats  financiers  obtenus  jusque  main- 
tenant et  espérés  pour  l'avenir  ? 

R.  —  Congo.  —  Le  capital  total  de  la  Compagnie  est 
de  65  millions  de  francs,  dont  30  millions  en  actions  et 
35  millions  en  obligations. 

Le  capital-actions  se  répartit  comme  suit  :  12  millions 
de  francs  en  actions  de  capital  jouissant  d'un  dividende 
limité  de  3  12  p.  c.  et  remboursables  au  pair  par  tirages 
au  sort  ;  et  18,000,000  de  francs  en  actions  ordinaires 
jouissant  en  premier  lieu  d'un  dividende  de  7  p.  c.  et  rem- 
boursables au  double  du  pair  par  tirages  au  sort. 

Sur  les  bénéfices  restant  après  prélèvements  légaux  et 
apurement  de  toutes  les  charges,  y  compris  les  dividendes 
et  remboursements  précités,  il  est  payé  20  p.  c.  à  l'Etat 
indépendant  comme  charge  sociale  et  en  compensation  de 
l'abandon  qu'il  a  tait  des  droits  de  reprise  de  la  concession 
pendant  dix  ans. 

Le  restant  des  bénéfices  est  ainsi  réparti  : 

10  p.  c.  au  Conseil  d'administration  ; 

50  p.  c.  aux  actions  privilégiées  ; 

iO  p.  c.  aux  parts  de  fondateur. 

Le  capital-obligations  est  ainsi  composé  ; 
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10,000,000  de  francs  à  intérêt  de  3  p.  c.  remboursable 
au  pair  et  garantis  par  l'État  belge  ;  et  25,000,000  de 
francs  à  intérêt  de  4  1/2  p.  c.  remboursables  avec  une 
bonification  de  5  p.  c.  au-dessus  du  pair. 

L'exploitation  complète  de  la  ligne  ne  doit  avoir  lieu 
qu'à  partir  du  l^^"  juillet  de  cette  année.  La  ligne  n'a  été 
ouverte  aux  transports  publics  que  par  sections.  On  s'est 
donc  trouvé  jusque  maintenant  dans  une  situation  transi- 
toire. Il  est  impossible,  par  suite,  de  donner  au  sujet  des 
bénéfices  espérés  des  cliiffres  basés  sur  l'expérience. 

Si  l'on  prend  les  recettes  brutes  des  trois  derniers  mois 
qui  sont  connus,  et  qui  sont  respectivement  pour  janvier, 
février  et  mars  de  cette  année  (189)),  de  501,000  fr.,' 
475,000  et  550,000  francs,  on  voit  que,  s'appliquant 
à  l'exploitation  de  264  kilomètres  seulement,  le  rende- 
ment moyen  et  annuel  ressort  à  plus  de  22,500  francs  par 
kilomètre. 

Les  plus  larges  perspectives  sont  ouvertes  sur  l'avenir, 
mais  il  est  impossible  d'émettre,  avec  quelque  chance 
de  certitude,  les  moindres  prévisions  à  cet  égard,  car  il 
faut  considérer  que  ce  chemin  de  fer  vient  seulement  de 
s'achever  et  que  les  conditions  économiques  des  vastes 
territoires  drainés  par  le  Congo  et  ses  affluents  vont  se 
trouver  complètement  modifiés  de  ce  fait. 

A  titre  de  simple  indication,  nous  pouvons  rappeler  que 
le  trafic  de  la  ligne  est  directement  proportionnel  au 
commerce  général  de  l'Etat  du  Congo.  Or  la  progression 
du  chiff're  des  importations  de  l'année  1897  sur  l'année 
précédente  a  été  de  25  p.  c,  bien  que  le  transport  à  dos 
d'homme  existât  encore  sur  près  de  la  moitié  de  la  distance 
qui  sépare  Matadi  du  Stanley-Pool. 

Ind.    Midland.   —    Sauf   les    250,700    £    d'oljligations 
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2  1;2  p.  c.  destinées  à  l'extension  de  Saugor  à  Katin. 
le  capital  de  la  Compagnie  au  31  décembre  1896,  est 
composé  comme  suit  : 

Capital  actions  à  4  p.   c £.  3.000.000 

Obligations  (debentures)  à  3  1,4  p.  c.     .  l.OUO. 000(1) 

id.  ,3  id.     .  1.000.000 

id.  2  3/4     id.      .         171.200 

id.  '       2  1/2     id.     .         582.900 

Avances  faites  par  l'Etat  à  3  1/4    .  1.345,000 

Total  net.      .  £.     7.099.100 
ou  y  compris  le  capital  pour  l'extension  de 

Saugor  à  Katin £.     7.349.800 

Une  partie  des  obligations  ayant  été  émise 
avec  une  prime  qui  ne  porte  pas  d'inté- 
rêts, le  capital  réel  est  de.     .     .     .  £.     7.354.775 

Le  résultat  financier  de  l'exercice  1896,  y  compris  le 
service  de  l'intérêt  du  capital  de  l'extension,  est  de  : 

Intérêt  sur  capital.     .     .     .     .Rs.     44.23.983 
Recettes  nettes 20.17.829 

Déficit  payé  par  l'État 2i.()().154 

Quoique  la  ligne  forme  apparemment  une  voie  impor- 
tante entre  les  Hautes  Indes  et  Bombay  elle  est  dans  une 


(1)  Une  partie  de  cette  émission  étant  venue  à  son  terme,  elle  a  été 
rfmplacée  par  une  nouvelle  émission  faite  à  un  taux  d'intérêt  moins 
élevé. 

Cette  somme  en   roupies,  à   différents  taux  de  chantre, 
s'élève  à Roupies.     9.2'J,o7.537 

A  ces  chiffres,  il  y  a  lieu  d'ajouter  pour  avance  faite  aux 
Indes  [)0ur  l'extension  de  Saugor  à  Katin 17.70.98(3 

Ce  qui  fait  un  total  de.      Roupies.  0  47.08  52.'^ 

Le  solde  disponible  est  de 4'2.o5.4t)7 

Dépense  nette   . Roupies.  9. 04. 7o. 05(3 

Exclusivement  de  la  déj)ense  de  l'extension  de  Saugor  à 

Kaim,  la  somme  nette  est  de Roupies.  8  91.52.76'i 


I 
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situation  défavorable  pour  s'attirer  le  trafic  des  princi- 
paux centres  commerciaux;  une  grande  partie  du  terri- 
toire qu'elle  traverse  est  comparativement  improductive 
et  ne  possède  qu'une  population  clairsemée. 

South,  fyiahratta.  —  Au  31  décembre  18961e  capital  de  la 
Compagnie  était  composé  de  : 

Capital  actions    .         .         .         .  £     3,500,000 

Obligations  3  1/4  p  c,.          .         .  688,100 

Id.          3  p.  c.       .         .         .  255,000 

Avances  de  l'Etat  à  4  p.  c.  .         .  2,129,900 

Capital  qui  ne  porte  pas  d'intérêt.  30,957 

Total  .  .         £     6,603,957 

Au  change  prédominant  de  l'époque  à  laquelle  la  con- 
version a  été  faite,  ceci  représente  8.03.09.392  roupies, 
dont  7.95.16.371  a  été  porté  au  compte  d'établissement 
de  la  ligne  ;  le  solde  est  disponible.  A  ces  chiffres  il  y  a 
lieu  d'ajouter  1.65.78.416  roupies  pour  le  coût  de  la  sec- 
tion de  Bellany  à  Kistna,  ce  qui  porte  la  dépense  totale  à 
9.50.94.787  roupies,  la  différence  entre  cette  somme  et 
les  chiffres  du  dernier  paragraphe  représente  le  solde  dis- 
ponible. 

Pour  l'exercice  1896  les  résultats  financiers  étaient  : 

Intérêt  sur  le  capital   .         .         Rs.  44.45.740 
Recettes  nettes   .         .         .  »     29.11.800 


Déficit  comblé  par  l'Etat      .         Rs.   15.33.940 

Sur  la  plus  grande  partie  de  son  étendue  la  ligne  tra- 
verse des  districts  comparativement  peu  peuplés  et  impro- 
ductifs. 

Usambara.  —  Le   capital    fondamental    se    monte  à 

21 
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2,000,000  de  marks,  se  répartissaiit  pour  la  totalité  en 
actions  identiques  quant  aux  dividendes. 

S.  0.  Brésil.  —  Les  statuts  annexées  donnent  tous  les 
détails  sur  le  capital. 

Le  capital  de  premier  établissement  jouit  d'une  garan- 
tie annuelle  payable  semestriellement  par  le  Gouverne- 
meni  central,  jusque  concurrence  de  6  p.  c.  en  cas  d'in- 
suffisance des  l)énétices  d'exploitation. 

Jusque  maintenant  il  n'y  a  pas  eu  d'exercice  annuel 
complet,  depuis  la  mise  en  exploitation  des  355  kilo- 
mètres. 

Chili.  —  Le  capital  de  la  Compagnie  est  de  quatre  mil- 
lions deux  cent  mille  piastres. 

Premières  actions  primitives  de  1850  à 
1852,  $  500  par  action $.     1,300,000.00 

1852.  —  Produits  de  l'exploitation  de  la 
ligne   affectés    à    son    amélioration    et    à 
l'achat  (lu  matériel 575,000.00 

1855.  —  C^apital  i>ayé  eu  actions  pour 
la  construction  de  l'embranchement  de 
Gopiapo  il  Punta  del  Diablo 500,000.00 

1855.  —  Produits  de  l'exploitation  de 
la  ligne  affectés  à  la  }>rolongation  de  Punta 
del  Diablo  à  Pabellon  et  à  l'atigmentation 
du  matériel 60,000.00 

1859.  —  Produits  de  l'exploitation 
affectés  à  des  constructions  et  aux  amélio- 
ration de  la  voie     243,500  00 

1802.    —    Id 321,500.00 

18G7.    —    Id 265,384.61 
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Capital  affecté  à  la  prolongation  de  la 
ligne  à  San  Antonio,  y  compris  les  intérêts        810,075.00 

Produits  de  l'exploitation  affectés  à 
payer  le  coût  supplémentaire  de  la  pro- 
longation et  aux  améliorations    ....         124,540.39 

Piastres     4,200,000.00 

ou  approximativement  en  francs,  au  cours  de  la  piastre  de 
l'époque.  12,600,000. 

Transsibér.  —  Le  chemin  de  fer  étant  construit  par 
l'Etat  même,  il  n'y  a  pas  de  capital-actions. 

Tunisie.  —  Cette  question  trouve  sa  réponse  dans  l'exem- 
plaire des  Statuts  ci-annexé. 

Constantine.   —  Sétif.   —  Bisl(ra.  —  Aïn  Beïda.  —  Le 

service  du  contrôle  de  la  voie  ne  connaît  les  renseigne- 
ments financiers  que  par  le  rapport  annuel  du  Conseil 
d'administration  de  chaque  Compagnie.  Ci-joint  les  rap- 
ports relatifs  à  l'année  1897  (Compagnies  de  Paris- Lyon- 
Méditerranée  et  de  l'Est-Algérien). 

Bône-Guelma.  —  11  y  a  lieu  de  noter  qu'en  outre  du 
réseau  algérien  qui  fait  l'objet  de  nos  réponses,  la  Com- 
pagnie de  Bône-Guelma,  considérée  comme  société  finan- 
cière, exploite  un  réseau  tunisien  d'une  impoi-tance 
similaire. 

Le  capital-actions  réalisé  est  de  30,000,000  en 
60,000  actions  de  fr.  500  amortissables  à  600  francs. 

Le  capital-obligations  est  divisé  en  deux  séries  d'obli- 
gations rapportant  15  ir.  d'intéi'êt  annuel, 
l^^série  240,000  titres      ....     fr.   60,000,000.00 
2^  série  138,669  titres       ...       »    46,600,403.00 


Total  fr.   106.600,403.00 


—  312  — 

Des  renseignements  détaillés  à  cet  égard  se  ti^ouvent 
dans  les  «  Rapports  du  Conseil  d'Administration  »  qui  sont 
publiés  annuellement  par  la  Compagnie. 

Les  actions  émises  à  500  IV.  et  amortissables  à  600  fr. 
sont  cotées  actuellement  à  800  fr.  environ. 

Sénégal.  —  Le  capital  de  la  Compagnie  est  de 
fi-.  5,000,000,  formé  de  10,000  actions  de  500  francs 
cbacune,  remboursables  à  650  francs,  leur  revenu  garanti 
amortissement  déduit,  e^t  de  29  francs  60  centimes  par 
action. 

Soudan.  —  Le  chemin  de  fer  du  Soudan  est  construit  au 
moyen  des  subventions  accordées  par  l'Etat  et  la  colonie. 

Java.  —  Les  dépenses  de  construction  jusqu'au  l®'' jan- 
vier 1898  sont  :  pour  le  réseau  de  l'Est  environ 
112,7  millions  de  francs,  pour  celui  de  l'Ouest  environ 
114,4  millions  et  pour  les  chemins  de  fer  de  l'Etat  à  Java 
environ  227,2  millions. 

Le  rendement  du  capital  de  construction  a  été  pour 
l'année  1897  :  pour  le  réseau  de  l'Est  de  6,75  p.  c,  pour 
celui  de  l'Ouest  de  1,66  p.  c  ,  et  pour  les  chemins  de  fer 
de  l'Etat  à  Java  de  4,05  p.  c. 

Sumatra.  —  Les  dépenses  de  construction  du  chemin  de 
fer  sont  jusqu'au  1^*"  janvier  1898  de  41  millions  de  francs; 
celte  somme  ne  comprend  pas  la  construction  du  Port-Emma 
avec  l'outillage  pour  le  chargement  du  charbon  dans  les 
navires,  travaux  qui  ont  coûté  environ  8,300,000  francs. 

Le  rendement  du  capital  de  construction  du  chemin  de 
fer  a  été  pour  l'année  1899  d'environ  2  1/2  pour  cent.  La 
comptabilité  des  charbonnages  est  séparée  de  celle  du 
chemin  de  fer. 
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Il  est  probable  que  le  rendement  du  capital  engagé  dans 
le  chemin  de  fer  augmentera  avec  la  quantité  de  charbon 
produite  par  les  charbonnages. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Le  capital-actions  placé  est  de 
5,250,000  fr.  Le  montant  des  obligations  (à  4  p.  c.)  en 
circulation  au  P"^  janvier  1899étaitde  10,168,200  francs. 

A  cette  époque,  les  fonds  de  réserve  et  de  renouvelle- 
ment disposaient  d'un  total  de  1,619,000  îr.  Ces  fonds  se 
sont  graduellement  formés  depuis  l'ouverture  de  l'exploi- 
tation en  1882.  Pour  l'année  1898  il  a  été  versé  dans  ces 
fonds  une  somme  de  208,377  francs. 

Voici  les  dividendes  payés  depuis  dix  années  (pour  cent 
du  capital  actions)  : 

1889     1890     1891    1892    1893     1894        1895         1896       1897       1898 
6.5     7       7       8       9      9.5     10.5      10.5     10.5    10.5 

Tramw.  Java-Est.  —  Le  capital-actions  placé  est  de 
3,150,000  fr.  Le  montant  des  obligations  (à  4  p.  c.)  en 
circulation  au  P'^  janvier  1899  était  de  2,335,200  francs. 

A  cette  époque,  les  fonds  de  réserve  et  de  renouvel- 
lement disposaient  d'un  total  de  396,677  fr.  Ces  fonds  se 
sont  graduellement  formés  depuis  l'ouverture  de  l'exploi- 
tation en  1889.  Pour  l'année  1898  il  a  été  versé  dans  ces 
fonds  une  somme  de  58,147  francs. 

Voici  les  dividendes  payés  depuis  1889,  pour  cent  du 
capital-actions  : 

Année  :  1890  1891  1892  1893  1894  1895  1896  1897  1898 
3  3.8  4  4.8  5.9  6.5  5.4  3.25  3.5 
Pour  l'année  1897,  les  résultats  hnanciers  ont  été 
moins  favorables  que  dans  les  années  précédentes  à  la 
suite  d'une  mauvaise  récolte  du  riz  et  les  prix  réduits  du 
sucre,  mais  ces  circonstances  se  sont  déjà  notablement 
améliorées. 
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Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  Le  capital-actions  est  de 
3,150,000  fr.  Le  montant  des  obligations  est  de  2  millions 
100,000  francs. 

Ce  n'est  que  dans  le  mois  de  mai  1898  que  la  ligne 
entière  a  été  achevée,  de  sorte  qu'on  ne  peut  donner  des 
renseignements  pour  ce  qui  concerne  les  résultats  finan- 
ciers ;  les  sections  déjà  mises  en  exploitation  auparavant 
ont  donné  des  résultats  très  satisfaisants. 

Tramw.  Chéribon.  —  Jusqu'à  présent  le  capital-actions 
placé  est  de  8,400,000  fr.  et  le  montant  des  obligations 
en  circulation  de  8,400,000  francs. 

Les  résultats  financiers  des  lignes  en  exploitation  don- 
nent pleine  satisfaction. 

W.  Ind.  Portug.  Rw. — Le  capital  delà  Compagnie,  qui  est 
divisé  en  actions,  s'élève  à  £  1,350.000,  dont  £  800,000 
représentent  le  capital  primitif  et  £  550,000  représentent 
le  capital  complémentaire.  Sur  la  première  somme,  il  est 
alloué  un  intérêt  de  5  p.  c.  et  pour  la  seconde  le  Gouvei- 
nement  verse  6  p.  c.  Les  actionnaires  cependant  ne 
touchent  que  5  p.  c.  de  dividende,  la  différence  de  1  p.  c. 
sur  les  £  550,000  étant  affectée  au  fonds  de  réserve  de  la 
Société. 

Aux  termes  du  contrat,  aussitôt  que  le  montant  des 
recettes  nettes  de  la  Compagnie  dépassera  la  limite  d'in- 
térêts qui  lui  est  garantie  par  l'Etat,  l'excédent  sera  par- 
tagé en  parties  égales  entre  le  GouvernenuMU  et  la  Com- 
pagnie. Ce  fait  ce])eiidant  ne  se  produira  jamais. 

TransvaaL  —  Nous  ne  pouvons  donner  de  renseigne- 
ments au  sujet  de  cette  (question,  actuellement  sans  impor- 
tance, le  GouveiMiement  et  int  en  possession  du  chemin  de 
fer  depuis  le  25  juin  1889. 
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St-Paul  Loanda.  —  Le  capital  social  de  la  Compagnie  est 
de  3:600.000.000  reis  représenté  par  40:000  actions  de 
90:000  reis  chacune,  ou  £  20  ou  500  fr.  dans  une  seule 
série. 


Q.  —  XX.  Depuis  combien  d'années  le  chemin  de  fer 
est-il  exploité  ou  quand  compte-t-on  qu'il  le  sera  en  tout 
ou  en  partie  ? 

Ri  —  Congo.  —  Ainsi  qu'on  l'a  dit  plus  haut,  l'ex- 
ploitation complète  de  la  ligne  avec  application  des  tarifs 
pleins  sera  ouverte  le  l^r  juillet  prochain  (1898)  ;  mais 
depuis  le  l^r  mai  dernier,  les  marchandises  et  voyageurs 
circulent  sur  tout  le  parcours  avec  tarifs  réduits  de 30 p.  c. 
sur  la  dernière  section. 

La  mise  en  exploitation  des  tronçons  successifs  a  eu  lieu 
comme  on  l'indique  ci-dessous  : 

A  partir  du  1^^'mars  1894,  sur  les  40  premiers  kilomètres  ; 
du  17  juin  1895  sur  82  kilomètres  ;  du  19  mai  1896  sur 
187  kilomètres,  et  du  l^^'  août  1897  sur  264  kilomètres. 

Ind.  Midland  —  La  ligne  est  exploitée  depuis  9  ans;  la 
construction  d'embranchements  par  les  Etats  indigènes 
qu'elle  traverse,  ainsi  que  celui  de  Katui,  amélioreront  le 
trafic  et  on  espère  construire  un  embranchement  dans  les 
Hautes-Indes,  ce  qui  constituera  une  autre  amélioration. 

South.  Mahratta.  —  La  ligne  est  exploitée  depuis  11 
années,  mais  l'extension  jusqu'au  Kishia  ne  l'est  que 
depuis  8  années  ;  elle  fut  prolongée  par  le  pont  de  Kistna 
de  l'East  Goast  Railway  jusque  Bezwada  en  1894.  A 
Bezwada  elle  est  soudée  au  chemin  de  fer  du  Nijara  ainsi 
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qu'à  l'East  Coast  Kaihvay  à  écartement  normal,  la  Com- 
pagnie possédant  un  droit  de  parcours  sur  une  section  de 
l'East  Coast  Raihvay  de  3  milles  qui  sont  construits  à 
voies  des  deux  écartements.  La  section  de  Guntakul 
Jenvantpur  ijui  fut  mise  en  exploitation  en  1893,  la 
raccorde  au  Dharmavaram  au  South  Indian  Raihvay,  à 
un  mètre  d'écartement: 

Usambara.  —  La  section  du  chemin  de  fer  terminée  est  en 
exploitation  depuis  deux  ans. 

S.  0.  Brésil.  —  Les  diverses  sections,  au  fur  et  à  mesure 
de  leur  exécution,  ont  été  ouvertes  à  l'exploitation,  aux 
dates  suivantes  : 

Santa-Maria  à  Cruz-Alta  (161  kil.  15)  le  20  novembre 
1894  ; 

Cruz-Alta  à  Pinheiro  Marcado  (100  kil.),  le  31  mai 
1897  ; 

Pinheiro  Marcado  à  Carasinho  (39  kil.),  le  15  novem- 
bre 1897  ; 

Carasinho  à  Passo  Fundo  (54  kil.  5),  le  20  janvier 
1898. 

On  a  demandé  de  nouveaux  délais  pour  l'exécution  du 
restant  du  réseau,  suspendu  provisoirement  jusqu'à  ce 
que  la  situation  financière  au  Brésil  se  soit  améliorée. 

Chi'.i.  —  La  ligne  de  Caldera  à  Copiapo  fut  ouverte  au 
tratic  le  1^'"  janvier  1852:  le  tronçon  jusqu'à  Pabellon  fut 
exploité  le  l^""  janvier  1S55:  rombranchement  de  Pabellon 
à  San  Antonio  fut  ouvei't  à  l'exploitation  le  P''  février 
18()7.  Le  10  novembre  18()8  fut  inaugurée  la  ligne  de 
Pabellon  à  Chanarcillo  et  enfin  l'embranchement  vers 
Pu(]uios  fut  ouvert  au  trafic  le  20  janvier  1871. 
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Le  compte  profits  et  pertes  de  1897  porte  : 

Report.  piastres     35.513  10 

Recettes.  643.557  33 

Frais  d'administration.  56.670  98 
Dépenses  d'exploitation.  211 .300  34 
Entretien  et  réfection.    190.577  91 


458.549  23 
Dividende  (4  p.  c.)  168.000  00 

A  reporter.  52.521  20 


679.070  43  679.070  43 

Les   dividendes   payés   aux   actionnaires  ont  beaucoup 
varié,  ainsi  que  le  démontre  le  tableau  suivant  : 


1882 

6  3/4  Vo 

1883 

7    » 

1884 

5    » 

1885 

5    » 

1886 

5  1/2  » 

1887 

6 

1888 

4    »   (inondations). 

1889 

2    >     id. 

1890 

4  1/2  » 

1891 

2  (année  de  la  révolution) 

1897 

4  0/ 

Transsibér.  —  La  ligne  de  la  Sibérie  occidentale 
(Tcheliabinsk-Ob  (1,330  kilomètres),  a  été  ouverte  en 
1895.  La  ligne  Ob-Irkoutsk  a  été  ouverte  au  trafic  au 
fur  et  à  mesure  de  la  construction  et  sera  définitivement 
ouverte  à  l'exploitation  le  1^**  janvier  1899. 

Tunisie.  —  La  ligne  sera  exploitée  en  1899. 
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Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  L'ex- 

ploitaiioii  a  commencé  : 

1°  Ligne  de  Philippeville  à  Coni^tanTine  : 

Le  22  novem])re  1869  pour  la  section  de  Philippeville  à 
Smendou; 

Le  23  août  1870  pour  la  section  de  Smendou  à  Constan- 
tine. 

2"  Ligne  de  Constantine  à  Sétif,  le  21  mai  1879. 

3*^  Ligne  d'El-Guerra  à  Biskra  : 

Le  P'  novembi'e  1882  pour  la  section  d'El-Guerra  à 
Batna  ; 

Le  26  juillet  1886  pour  la  section  de  Batna  à  Aïn- 
Touta  ; 

Le  9  février  1887  pour  la  section  d'Aïn-Touta  à  El- 
Kantara  ; 

Le  l^''  juillet  1888  pour  le  section  d'El-Kantara  k 
Biskra. 

4°  Ligne  d'Oiiled-Rahmoun  à  Aïn-Beïda,  le  11  juillet 
1889. 

Blida.  —  Le  chemin  de  fer  de  Blida  à  Berrouaghia  est 
exploité  en  eiitier  depuis  le  l^''octo])re  1894. 

La  P*^])artie,  de  Blida  àLodi,  a  été  mise  en  exploitation 
le  25  août  1891. 

Bône  -  Guelma.  —  Notis  donnons  ci-dessous  la  date 
d'ouverture  de  Texpl  utation  des  diverses  sections  du 
l'éseau  : 

Bône-Duvivier,  P*"  octobre  1876. 

Diivivior-lnielma,  23  avril  1877. 

Guelma-Hammam  Moskoutine,  23  décembre  1878. 

Hammam  Meskoutine-Oued  Zenati,  29  juin  1879. 

Oued  Zenati-Kroubs,  P*"  avril  1879. 

Dnvivior-Soukahras,  30  jtiin  1881. 
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Soukahras,  frontière  tunisienne  (Ghardimaou),  29  sep- 
tembre 1884. 

Soukahras-Tébessa,  27  mai  1890. 

Sénégal.  —  Après  les  ouvertures  partielles  à  l'exploita- 
tion qui  ont  eu  lieu  en  1883  et  1884,  la  ligne  entière  a  été 
livrée  au  trafic  le  5  juillet  1885.  Depuis  1886.11  n'y  a  pas 
eu  d'interruption  notable  dans  la  circulation  des  trains. 

Soudan.  —  Le  tronçon  de  Kayes  à  Bafoulabé,  120  kilo- 
mètres, a  été  ouvert  à  l'exploitation  commerciale  le 
P^  janvier  1893. 

Au  1^^  janvier  1899  l'exploitation  sera  ouverte  jusqu'à 
Oualia  (166  kilomètres). 

On  compte  que  la  ligne  entière  de  Kayes  à  Toulimandio 
sera  terminée  et  ouverte  à  l'exploitation  en  1905. 

Java.  —  Le  16  mai  1878,  la  première  ligne  de  l'Etat  , 
celle  de  Sourabaïa-Pasourouan,  a  été  mise  en  exploi- 
tation. 

Au  l^""  janvier  1898  il  y  avait  1,107  kilomètres  en 
exploitation.  Depuis  on  a  commencé  la  construction  d'en- 
viron 275  kilomètres,  ce  qui  fera,  avec  les  63  kilomètres 
de  chemin  de  fer  privé  rachetés  en  1898,  un  total  d'envi- 
on  1,745  kilomètres. 

11  y  a  en  outre  encore  quelques  lignes  à  l'étude. 

Sumatra.  —  Les  trois  premières  sections  ont  été  livrées 
à  l'exploitation  le  P""  juillet  1891,  la  dernière  section 
le  15  septembre  1896. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  La  première  ligne  a   été  mise  en 
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exploitation  le  1"  décembre  1S82,  la  dernière   le  P''    no- 
vembre 1898. 

11  y  a  encore  des  lignes  en  construction  et  d'autres  à 
l'étude. 

Tramw.  Java-Est.  —  La  première  ligne  a  été  mise  en 
exploitation  le  10  décembre  1889,  la  dernière  le  10 
février  1898. 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  La  première  ligne  a  été  mise  en 
exploitation  le  16  juillet  1890,  la  dernière  le  18  mai  1886. 

Tramw.  Chéribon.  —  Le  16  septembre  1895,  la  Com- 
pagnie a  acheté  le  chemin  de  fer  secondaire  Tegal- 
Balapoulang,  long  de  2b  kilomètres.  Avec  l'autorisation 
du  Gouvernement,  ce  chemin  de  fer  a  été  déclassé  et  est 
exploité  actuellement  comme  tramway  à  vapeur  embran- 
chant à  ïegal  sur  la  ligne  nouvelle  Samarang-Chéribon. 

Les  premiers  nouveaux  tronçons  ont  été  mis  en  exploi- 
tation en  mai  1897,  le  dernier  le  P^  février  1899. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  ^^  Les  i)remiers  il  milles  de  la 
ligne,  depuis  Marmugao  jusqu'à  Sanaulim,  ont  été  ouverts 
à  l'exploitation  le  15  janvier  1887.  Le  tronçon  depuis 
Sanaulim  jusqu'à  la  frontière  a  été  livré  à  rexi)loitati()n 
le  13  février  1888. 

TransvaaI.  —  La  première  section  du  chemin  de  fer  est 
en  exploitation  depuis  le  14  décembre  1887  ;  la  2®  section 
a  ('té  ouverte  à  l'exploitation  au  commencement  de  18i>0. 

St-Paul  Loanda.  —  Les  (iO  premiers  kilomètres  sont  en 
exploitation  depuis  dix   années.  Il  a  été  procédé  chaque 


—  321  -- 

année  à  la  mise  en  exploitation  de  différentes  sections  de 
la  ligne. 

Actuellement,  la  construction  est  terminée  et  toute  la 
ligne  est  en  exploitation. 


Qi  XXI.  —  Quel  est  le  nombre  de  trains  en  marche 
chaque  jour  et  dans  chaque  sens  et  leur  composition  au 
point  de  vue  du  tonnage  des  marchandises  et  du  nombre 
de  voitures  mises  à  la  disposition  des  voyageurs  ?Yarie-t-il 
d'une  saison  à  l'autre  et  de  quelle  façon  ? 

Ri  —  Congo.  —  On  compte  qu'à  l'origine  uu  train  de 
marchandises  sera  expédié  tous  les  deux  jours  de  chaque 
extrémité  de  la  ligne  et  qu'il  suffira,  pendant  les  premiers 
temps,  â  tous  les  transports  y  compris  les  transports 
nécessaires  au  service.  Ces  trains  sont  composés  de  trois 
wagons  chacun  de  10  tonnes  de  charge  utile. 

De  même,  un  train  de  voyageurs  partira  tous  les  deux 
jours  de  chaque  terminus  de  façon  â  alterner  avec  les 
trains  de  marchandises.  Le  train  de  voyageurs  se  com- 
pose d'une  voiture  à  voyageurs  pour  la  première  classe 
avec  fourgon  pour  les  bagages.  Les  voyageurs  de  seconde 
classe,  qui  se  composent  exclusivement  de  noirs,  prennent 
place  dans  ce  même  wagon-fourgon. 

Aussi  longtemps  que  les  produits  du  pays  seront  de 
ceux  qui  se  récoltent  en  toute  saison  comme  ceht  existe 
actuellement,  il  n'y  aura  aucune  raison  pour  que  le  trafic 
du  chemin  de  fer  varie  d'une  saison  â  l'autre  d'une  façon 
régulière  et  sensible. 

Mais  la  situation  changera   certainement   quand    les 
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cultures  de  café  et  de  cacao  apporteront  leurs  récoltes  à 
des  époques  déterminées  de  l'année. 

Rien  ne  fait  prévoir  que  le  nombre  des  voyageurs  puisse 
changer  suivant  les  saisons. 

Ind.  Midland.  —  Il  n'y  a  qu'un  train  par  jour  dans  chaque 
sens  qui  parcourt  tout  le  réseau  ;  c'est  un  train  rapide  qui 
transporte  les  voyageurs  et  la  malle-poste  d'Agra  et 
Cawnpore  à  Itarsi  et  vice-versa,  avec  correspondances  de 
trains  mixtes  transportant  les  voyageurs  et  les  marchan- 
dises sur  les  embranchements  moins  importants. 

Sur  la  plus  grande  partie  de  la  ligne  principale,  il  y  a 
un  train  expres.s,  un  train  mixte  ainsi  qu'un,  deux  et  par- 
fois plus  de  trains  à  marchandises  par  jour  dans  chaque 
sens. 

La  moyenne  totale  et  journalière  des  parcours  des  trains 
est  de  4,384  milles  sur  le  réseau  entier,  de  941.5  milles 
exploité  par  la  Compagnie;  315.5  de  ces  milles  sont  des 
embranchements  sur  lesquels  il  n'y  a  généralement  qu'un 
ou  au  plus  deux  trains  par  jour  <lans  chaciue  sens,  ce 
qui  donne  une  moyenne  de  trois  trains  par  jour  dans 
chaque  sens  sur  les  sections  importantes  de  la  ligne, 

La  malle  est  composée  de  12  à  18  véhicules  y  compris 
1  voiture-poste,  2  de  V^  classe,  2  de  seconde,  2  composées 
de  première  et  de  seconde  clas.^e,  1  fourgon  à  bagages, 
1  fourgon  à  frein  et  3  ou  4  voitures  à  voyageurs  de 
classe  intermédiaire.  Les  voyageurs  de  la  dernière  classe 
ne  sont  pas  transportés  par  les  malles  sur  la  ligne  prin- 
cipale. 

Indépendamment  de  la  malle  oi'dinairo.  il  y  a  hel)doîna- 
dairemcnt  une  malle  spéciale  de  Jhànsi  à  llarsi  pour  le 
transport  du  courrier  vers  l'Angleterre  ;  elle  consiste  en 
une  voiture-poste,  un   fourgon  à  frein  et   une  ou  deux 
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voitures    de    P"    classe,    selon  le    nombre    de    places 
retenues. 

Un  train  similaire  roule  dans  le  sens  opposé,  lorsque  le 
paquebot  arrive  à  Bombay, après  le  départ  de  la  malle  ordi- 
naire; il  continue  son  trajet  jusqu'à  ce  qu'il  rejoigne  la 
malle  ordinaire  ou  rattrape  la  malle  lente  à  Agra. 

Un  train  à  marchandises  complet  se  compose  de  20  à 
30  véhicules  et  sa  capacité  est  de  250  à  380  tonnes  ;  la 
moyenne  actuelle  de  la  charge  tarifée  (payante)  n'est 
toutefois  que  de  120  tonnes  environ  et  la  moyenne  de  la 
charge  brute  de  380  tonnes  environ.  La  morte-saison, 
tant  pour  le  trafic  des  voyageurs  que  pour  celui  des 
marchandises,  est  juin,  juillet  et  août. 

South.  Mahratta. —  Sur  tout  le  réseau  de  1556.20  milles 
exploité  par  la  Compagnie,  il  y  a  toujours  au  moins  un 
train  par  jour  dans  chaque  sens  ;  sur  la  plus  grande  partie 
de  la  ligne  il  y  a  un  train  à  voyageurs  et  un  train  postal 
par  jour,  un  ou  deux  trains  mixtes  qui  transportent  les 
marchandises  ainsi  que  les  voyageurs,  et  un  ou  plusieurs 
trains  de  marchandises  par  jour,  dans  chaque  sens,  mais, 
sur  quelques-uns  des  embranchements  moins  importants 
il  n'y  a  que  deux  et,  dans  quelques  cas,  qu'un  train  mixte 
par  jour  dans  chaque  sens.  La  moyenne  sur  la  plus  grande 
partie  de  la  ligne  est  de  quatre  trains  par  jour  dans 
chaque  sens. 

La  composition  des  trains  varie  considérablement  sur 
différentes  sections;  les  trains  à  voyageurs  ont  de  10  à 
16  voitures  ;  la  moyenne  pour  les  trains  mixtes  est  de 
20  véhicules,  dont  un  tiers  environ  représente  des  voi- 
tures à  voyageurs;  la  moyenne  pour  les  trains  à  mar- 
chandises est  de  25  à  26  véhicules  et  le  nombre  varie  de 
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16  sur  certaines  sections  à  30  sur  d'autres  sections  de  la 
ligne. 

Le  nombre  moyen  de  personnes  par  train  de  voyageurs 
est  de  180,  ce  qui  représente  plus  de  la  moitié  du  nombre 
des  places  ;  la  moyenne  de  la  charge  transportée  est  de 
70  tonnes  pour  chaque  train  à  marchandises,  ce  qui  repré- 
sente environ  les  deux  cinquièmes  de  la  capacité  totale. 

La  morte-saison  pour  le  trafic  varie  sur  différentes 
parties  du  réseau  ;  la  variation  dans  le  trafic  à  différentes 
saisons  est  moins  prononcée  que  sur  les  lignes  des  Hautes- 
Indes. 

Usambara.  —  Chaciue  semaine  deux  trains  partent  de 
Tanga  jusqu'au  point  terminus  de  la  section  Muhesa  et  vice- 
versa,  er  si  la  chose  est  nécessaire  il  y  a  un  plus  grand 
nombre  de  voyages.  Ordinairement  les  trains  se  composent 
d'un  wagon  de  voyageurs  et  de  1  à  5  wagons  de 
marchandises,  sans  que  la  saison  ait  à  cet  égard  aucune 
influence. 

S.  0.  Brésil.  —  Au  point  de  vue  de  l'exploitation,  hi 
ligne  est  divisée  en  deux  sections  ayant  respectivement 
1G1,5  kil.  et  193,5  kil.  de  longueur. 

On  a  mis  provisoirement  un  seul  train  en  marche  par 
section,  de  manière  que  les  stations  ne  sont  desservies 
qu'une  fois  par  jour,  alternativement  dans  un  sens  et 
dans  l'autre. 

Le  service  des  trains  est  supprimé  le  dimanche. 

Une  forte  rampe  se  présente  au  sortir  do  Santa  Maria 
da  Rocco  do  Monte,  et  le  nombre  de  wagons  et  voitures 
entrant  dans  la  composition  dos  trains  est  assez  limité. 
Les  trains  se  comijosent  en  moyenne  de  1  lourgon, 
1  wagon  à  bestiaux,  2  voitures  et  5  wagons  à  marchan- 
dises, tous  longs  véhicules  à  bogies,  formant  un  poids 
total,  tiire  comj)i*ise,  de  107  tonnes  ;  après  avoir  franchi 
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cette  rampe  de  30"'/ra  sur  15  kilomètres  de  longueur,   le 
train  peut  se  compléter  jusque  lOO  tonnes. 

Chili.  —  Entre  (Caldera  et  Pabellon  il  y  a  chaque  jour  un 
train  de  voyageurs  dans  les  deux  sens. 

Entre  Gopiapo  et  San  Antonio  il  y  a  trois  fois  par 
semaine  un  train  mixte  dans  les  deux  sens. 

Entre  Gopiapo  et  Ghanarcillo  il  y  a  deux  fois  la  semaine 
un  train  mixte  dans  les  deux  sens. 

Entre  Gopiapo  et  Puquios  il  y  a  trois  fois  la  semaine  un 
train  mixte  dans  les  deux  sens. 

Un  train  de  marchandises  fait  trois  fois  la  semaine  le 
service  entre  Galdera  et  Gopiapo  et  retour. 

Gliaque  train  de  voyageurs  ou  mixte  comprend  ordinai- 
rement deux  voitures  destinées  aux  voyageurs  ;  le  nombre 
des  voitures  est  augmenté  si  les  nécessités  dti  service 
l'exigent;  quant  aux  wagons  de  marchandises,  leur 
nombre  varie  selon  l'importance  du  trafic. 

L'horaire  est  le  même  pour  l'année  entière. 

Transsibér.  —  Sept  trains  par  jour  dans  chaque  sens. 
La  composition  des  trains  varie  d'après  les  nécessités  du 
trafic.  Un  train  dans  chaque  sens  est  destiné  aux 
voyageurs. 

Un  train  express  circule  en  outre  entre  Moscou  et 
Tomsk  une  ou  deux  fois  par  mois  ;  le  départ  est  annoncé 
chaque  fois  par  publications  spéciales. 

Algérie.  —  Le  nombre  de  trains  varie  de  1  à  5  dans 
chaque  sens  comme  ti-ains  réguliers.  Le  nombre  minimimi 
de  voitures  offertes  est  de  une  ou  deux  troisièmes  et  une 
voiture  mixte  (l**^  et  2^).  Le  maximum  peut  atteindre 
24  voitures  certains  jours  de  fête. 

En  ce  qui  concerne  les  wagons  à  marchandises  dans 

90 
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les  ti-ains  mixtes,  ce  iionil)re  est  plus  variable,  le  îratic 
algérien  se  l'aisani  par-  à-coups;  il  ny  a  d'exception  ([ue 
pour  certaines  lignes,  comme  celle  de  Tébessa  à  Bône;  la 
production  de  phosphate  étant  sensiblement  uniforme,  les 
U'ains  ont  leui*  chai-ge  maxima  résultant  du  profil.  (Même 
sur  ces  lignes,  on  voit  quelquefois  les  expéditions  de 
phosphate  su])ir  un  temps  d'arrêt  quand  il  y  a  une  période 
de  pluies  violentes.) 

Sui*  les  lignes  autres  que  celle  de  Tébessa  qui  n'ont  pas 
un  tratic  régulier,  il  n'y  a  pas,  en  général,  de  trains  de 
marchandises  régulitM-s.  Loi'siiue  cela  est  nécessaire,  on 
met  en  marche  les  trains  de  marchandises  facultatifs  dont 
riioi-aire  est  prévu  au  tableau  de  marche,  mais  ([ui  sont 
supi)rimés  dès  ([ue  le  trafic  s'arrête. 

La  statistique  des  travaux  publics  donne  le  nombre  de 
ti'aiiis-kilomètres  surclia([ue  réseau.  ^ 

Constantine.      Sétif.      Biskra.      Ain-Beida.    -  Le  nombre 

do  trains  est  variable  suivant  les  sections  et  les  besoins  ; 
il  vai-ie  peu  .suivant  les  saisons.  Le  minimum  est  fixé  \)^\v 
les  cahier  des  charges. 

Bône-Guelma.  -  Le  nombi-c  de  ti-ains  réguliei's  (voya- 
geurs et  marchandises)  en  mai'che  est  de  : 

i   montants  et  i  descendants  entre  Bône  et  Duvivier. 

3         id.  3         id.  ent.  Duviv.  et  Soukahras. 

2         id.  2         id.  sur  les  autres  lignes. 

8         id.  .')         id.  entre  Dtivivier et  Guelma. 

Il  y  a  (îii  outi-c  (les  trains  de  marchandises  facultatifs 
suivant  les  l)esoins  du  iiafic. 

Les  trains  de  voyageurs  ont  '25  voitures  an  maxinnim, 
on  peut  aller  jus(|u'â  30,  mais  la  \  itesse  est  au  maximum 
de  40  kilomètres  à  l'heure. 

Le  tonnage  des  trains  est  variable  suivant   les  lignes  et 
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la  direction.  Entre  Mondovi  (n'' 2 1)  et  Bône  la  charge 
maxima  est  atteinte  ;  elle  est  de  60  A^éhicules  soit  600 
tonnes. 

Le  service  des  voyageurs  varie  :  il  y  a  une  marche 
d'été  et  une  marche  d'hiver. 

Sénégal,  —  Il  circule  journellement  \ii\  train  régulier 
dans  chaque  sens  ;  pendant  six  mois  de  l'année,  il  circule 
de  plus  un  train  dans  chaque  sens  sur  les  sections  voisines 
de  Dakar  et  de  Saint-Louis.  Enfin,  pendant  la  saison  de  la 
traite,  il  circule  le  nombre  de  trains  facultatifs  à  mar- 
chandises qui  est  nécessaire  pour  l'enlèvement  des  ara- 
chides approvisionnées  dans  les  stations  de  l'intérieur. 

Pendant  cette  saison  il  n'est  pas  rare  de  mettre 
20  trains  en  circulation  dans  une  journée. 

Les  deux  trains  réguliers  de  l'année  entière  et  ceux  de 
section  pendant  6  mois  comportent  seuls  des  voitures  de 
voyageurs.  Les  deux  premiers  contiennent  2  voitures 
mixtes  de  P^  et  2''  classe  et  3  à  4  voitures  de  3^  classe, 
soit  un  nombre  total  de  places  offertes  de  12  premières, 
24  deuxièmes  et  60  à  90  troisièmes. 

Ils  sont  complétés  avec  les  wagons  à  marchandises 
suivant  les  besoins  du  trafic. 

Les  parcours  des  trains  additionnés  et  comparés  au 
parcours  d'un  ti*ain  aller  et  retour  entre  Dakar  et  Saint- 
Louis,  se  sont  élevés  à  : 

Moyenne  de  1886-1890.      .     .     1,378 

Id.  1890-1895.     .     .     1,679 

Année  1896     ....     1,670 

Id.  1897     ....     1,694 

Soudan.  —  En  princi[)e,  un  train  j)ar  jour  dans  chaque 
sens  circule  sur  la  ligne. 

Quand  l'exploitation  devient  moins  iiiiouse  et  [irincipa- 
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lement  pendant  Tliiver,  le  nombre  des  trains  est  réduit  à 
trois  et  même  à  deux  par  semaine  dans  chaque  sens. 

Chaque  train  se  compose  normalement  de  : 
1  locomotive-tender, 
1  fourgon,  - 
3  plates-formes, 
1  voiture  à  voyageurs. 

En  1897  la  moyenne  annuelle  du  chargement  en  mar- 
chandises de  chaciue  train  a  été  de  13  t.  3  pour  les  trains 
montants  et  de  )>t.2  pour  les  trains  descendants. 

Les  moyennes  trimestrielles  coiTespondantes  ont  été 
respectivement  : 

Pour  le  l*-"'  trimestre  de  lo  tonnes  et  5    tonnes. 

—  2«  —  13.5     —       r).5     — 

—  3^  ~  9        -       3        — 

—  1°  —  14        —       1.5       - 

Il  y  a  lieu  de  remarquer  que  le  3*^  trimestre  coïncide 
avec  la  saison  iduvieuse. 

Au  total,  pendant  Tannée  1897,  les  147  trains  mis  en 
circulation  nui  transporté  2,090  tonnes  de  marchandises 
sur  la  voie  monianto  et  518  tonnes  sur  la  voie  descendante. 

A  noter  en  outre  114  trains  de  service  qui  ont  trans- 
porté 2,392  tonnes  de  matèi'iel  pour  l'avancement  de  la 
ligne. 

Java.  —  Les  horaires  graphiques  déposés  dans  les 
archives  de  rinstitut  G.  I.  renseignent  le  nombre  de 
trains  d(»  chaque  espèce  en  marche  chaque  jour  dans 
ch:i(ino  sens  sur  chaque  ligne. 

Le  nombre  total  de  kilomètres  parcourus  par  les  loco- 
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motives  sur  les  chemins  de  fer  de  l'Etat  à  Java,   a  été 
en  1S97  : 

Sur  le  réseau  de  l'Est,  de     .     .      .     3,011,437 
id.  l'Ouest,  de.     .      .     3,117,709 


0,129,146. 

Le  tonnage  maximum  par  train  et  le  nombre  maximum 
de  véhicules  par  train  ont  été  indiqués  dans. la  réponse 
aux  Q.  V  r  et  V  /'. 

Le  tableau  suivant  renseigne  le  nombre  de  véhicules 
en  exploitation  au  1^^  janvier  18î)8  : 


NOMBRE  DE 


LOCOMO- 
TIVES. 


VOITURES] 


I    WAGONS 


DIVERS. 


Réseau  de  l'Etat 
Id.  rOuest 


Chemin  de  fer  de  l'Etat  à  .Java 


i:r] 
lOi; 

20J 

1S6 

239 

395 

199.5 
1129 


3121 


Le  nombre  de  voyageurs  est  assez   constant  pendant 
toute  l'année;  ainsi  les  recettes  brutes  par  jour-kilomètre 
du  transport  de  voyageurs  étaient  en  1897  : 
Au  réseau  de  l'Est  : 

Maximum  pendant  toute  l'année,  17  fr.05en  moyenne. 

Moyenne  de  Tannée,  15  fr.  10. 

Minimum  en  avril,  13  fr.  (io  en  moyenne. 
Au  réseau  de  l'Ouest  : 

Maximum  en  juin  et  août,  13  fr.  en  moyenne. 

Moyenne  de  l'année,  11  fr.  (55. 

Minimum  on  janvier,  10  fr.  30  en  moyenne. 

Il  en  esi  autrement  du  transport  des  marchandises,  qui 
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se  trouve  surtout  concentré  à  l'époque  du  transport  des 
récoltes,  c'est-à-dire  aux  mois  de  juillet  et  août,  ce  qui 
donne  lieu  à  un  emploi  peu  avantageux  des  wagons  et  des 
locomotives  des  trains  de  marchandises.  Ainsi  les  recettes 
brutes  par  jour-kilomètre  du  transport  des  marchandises 
étaient  en  ISDT  : 

Au  réseau  de  l'Est  : 

Maximum  en  août,  oO  fr,  20  en  moyenne. 

Moyenne  de  l'année,  2*.)  fr.  o(). 

Minimum  en  avril,  lî)  fr.  ~)^)  en  moyenne. 
Au  réseau  de  l'Ouest  : 

Maximum  en  juillet,   iO  fr.  75  en  moyenne. 

Moyenne  de  l'année,  30  fr.  20. 

Minimum  en  avril,  25  fr.  en  moyenne. 

Les  chemins  de  fer  de  l'Etat  à  Java  ont  transporté  en 
1807: 

Sur  Je  résea^i  de  l'Etat  : 

3.2  millions  de  voyageurs  (IIS  1/2  millions  de  voya- 
geurs kilométri(iues). 

Et  800,000  Tonnes  de  marchandises  (78  1/2  millions  de 
tonnes-kilométriques). 

Sit/'  le  ré.'^eau  de  l'Ouest  : 

3.3  millions  de  voyageurs  (87  millions  de  voyageurs- 
kilométriques),  et  150,000  tonnes  de  marchandises  (iO 
millions  de  tonnes-kilométriques),  tandis  que  la  distance 

moyenne  de  transport  a  été  en  kilomètres  : 

Vcya^'eui's  Mnrchnndises 
Sur  le  réseau  de  l'Est.     .     .     .         35  105 

id.  l'Ouest  .      .      .  20  loi 

Sumatra.  —  Les  horaires  graphiques,  déposés  dans  les 
archives  de  l'Institut,  renseignent  le  nombre  de  trains  de 
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chaque  espèce  en  marche  chaque  jour  daus  chaque  sens 
sur  chaque  ligne.  Le  nombre  de  trains  réglementaires  par 
jour,  dans  les  deux  sens  ensemble,  varie  de  6  à  1(3;  en 
outre  il  y  a  les  trains  facultatifs.  L'horaire  actuel  corres- 
pond à  un  transport  de  550  tonnes  de  charl)on  par  jour,  à 
quoi  s'ajoute  le  transport  d'autres  marchandises  et  de 
voyageurs. 

En  vue  de  l'augmentation  du  transport  de  charbon, l'in- 
génieur en  chef  M.  Delprat  vient  d'établir  un  horaire 
permettant  de  transporter  jusqu'à  800  tonnes  de  charbon 
par  jour;  cela  correspond  à  une  capacité  par  année  de 
250,000  tonnes  en  comptant  le  service  de  jour  seulement, 
tandis  que  le  projet  du  chemin  de  fer  ne  visait  qu'une 
capacité  de  200,000  tonnes. 

On  a  établi  pour  la  ligne  principale  (charbonnage-port) 
une  série  de  14  horaires  graphiques,  dont  la  capacité 
varie  du  minimum  au  maximum.  Chaque  cliefde  dépôt  et 
chaque  chef  de  station  est  en  possession  de  cette  série 
d'horaires  et  le  chef  de  l'exploitation  leur  télégrapliie 
le  numéro  de  l'horaire  pour  le  lendemain. 

La  réponse  à  la  Q.  Y  c  renseigne  le  tonnage  maximum 
par  train. 

Les  trains  mixtes  comprennent  au  minimum  une  voi- 
ture sur  trucks  et  une  voiture  sur  2  essieux  avec  compar- 
timents pour  femmes  et  pour  bagages.  Le  poids  du  train  est 
complété  en  ajoutant  des  wagons  de  charbon  ou  d'autres 
marchandises. 

Le  transport  de  charbon  est  prédominant  et  ce  trans- 
port varie  peu  d'une  saison  à  l'autre. 

Tramw.  Joanal.  N. —  Le  nombre  de  trains  p;ir  jour 
dans  les  deux  sens  varie  beaucoup  pour  les  diverses  sec- 
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lions  de  ligne.  Sur  les  lignes  de  la  ville  de  Saniarang,  où 
le  transport  se  borne  presque  entièrement  aux  voyageurs, 
les  trains  marchent  dans  les  deux  sens  avec  30  minutes 
d'intervalle  au  plus. 

Sur  les  sections  qui  desservent  sutout  le  transport  des 
marchandises,  les  trains  marchent  de  trois  â  sept  fois  p:ir 
jour  dans  chacun  des  deux  sens. 

La  marche  des  trains  ne  varie  pas  ou  très  peu  pour  les 
différentes  saisons  de  rannèe. 

La  composition  moyenne  des  trains  de  ville  est  de  deux 
voitures,  et  sur  le  reste  du  réseau  ou  Ton  transporte  des 
marchandises  on  y  ajoute  cinq  wagons  dont  la  charge 
utile  totale  est  do  \(^  tonnes  eu  moyenne. 

Tramw.  Java-Est.  —  Sur  la  partie  de  la  ligne  où  le 
transport  se  borjie  aux  voyageurs,  les  trains  m:irchent 
dans  les  deux  sens  avec  30  minutes  d'intervalle  et  par- 
tiellement tous  les  quarts  d'heure  dans  les  quartiers 
de  la  ville  proprement  dite,  huit  fois  par  jour  dans  les 
deux  sens  entre  la  ville  et  les  faubourgs. 

Sur  les  autres  lignes  les  trains  marchent  cinq  fois  par 
jour  dans  chacun  des  deux  sens. 

La  marche  des  trains  ne  varie  pus  ou  très  peu  pour 
les  différentes  saisons  de  l'année. 

Les  trains  de  voyageurs  se  composent  en  général  de 
deux  ou  trois  voitures  et  un  \sa£ron  à  ba^ac^es  ;  les  trains 
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mixtes  d'une  ou  de  deux  voitures  et  de  trois  wagons    à 
marchandises  en  moyenne. 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  Sur  les  diverses  sections  les 
iiains  marchent  régulièrement  trois  fois  par  jour  dans 
chacun  des  deux  sens.  Quelques-uns  de  ces  trains  ne  se 
composent  que  d'une  seule   voiture,  les   autres   de  detix 
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voitures,  pour  le  reste  en  moyenne  de  cinq  à  six   wagons 
par  train. 

Tramw.  Chéribon.  —  Depuis  l'exploitation  entière  de  la 
ligne  principale  il  circule  journellement-  un  train  direct 
dans  les  deux  sens  entre  les  points  extrêmes  Samarang  et 
Chéribon  ;  outre  celui-ci  il  circule  un  train  entre  Sama- 
rang et  Pékalongan,  un  autre  Tegal  dans  les  deux  sens. 

Outre  cela,  il  circule  encore  sur  plusieurs  parties  de 
ligne  quatre  trains  et  moins  et  sur  l'embranchement 
Tegale-Balapoulang  trois  trains  dans  les  deux  sens. 

En  moyenne,  les  trains  se  composent  de  deux  voitures 
et  de  quatre  wagons. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Présentement,  il  y  a  par  jour  à 
Marmugao  onze  départs  de  trains  pour  voyageurs  et  mar- 
chandises. Quelques-uns  des  trains  de  marchandises  sont 
supprimés  lorsqu'il  n'y  a  rien    à  transporter. 

Pour  ce  qui  est  de  la  composition  des  trains,  il  en  a 
déjà  été  parlé  à  l'alinéa  c)  de  la  R.  à  la  Q.  V, 

Les  trains  de  voyageurs  se  composent  ordinairement 
d'une  voiture  de  1^®  classe,  d'une  voiture  de  2*,  de  cinq  de 
3®  classe,  d'une  voiture  pour  le  service  de  la  poste  et  de 
deux  fourgons. 

Dans  les  trains  mixtes,  il  y  a,  en  général,  une  voiture 
mixte  avec  première  et  deuxième  classe,  trois  voitures  de 
troisième,  deux  fourgons  et  un  nombre  variable  de  wagons 
à  marchandises.  Entre  Marmugao  et  Gollem,  ce  nombre 
peut  arriver  au  maximum  de  20  ;  mais  dans  les  Ghattes,  il 
ne  peut  dépasser  20  wagons,  s'il  n'y  a  double  traction  ou 
7  à  traction  ordinaire. 
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Les  trains  de  marchandises  entre  Marmugao  et  Gollem 
se  com|  osent  de  30  wagons  à  marchandises  et  de  denx 
fourgons,  ou  de  34  wagons  à  marchandises  et  de  trois 
fourgons  suivant  les  cas.  Entre  Gollem  et  la  frontière, 
dans  la  section  des  Ghattes.  les  locomotives  remorquent 
vingt-quatre  wagons  et  deux  fourgons,  ou  onze  wagons  et 
deux  fourgons,  suivant  qu'il  y  a  double  on  simple  trac- 
tion. 

Dans  les  voitures  de  P^  classe,  il  y  a  douze  places,  dans 
celles  de  2*  il  y  en  a  seize,  et  clia(iue  voiture  de  3®  classe 
peut  recevoir  trente-deux  voyageurs. 

La  ch;;rge  utile  que  peut  transporter  un  fourgon  est  de 
3,018  kilog.  et  un  wagon  à  marchandises  de  6.096  kilog. 

Pendant  la  saison  des  pluies,  la  composition  des  trains 
ordinaires  ne  varie  pas,  mais  on  supprime  beaucoup  de 
trains  de  marchandises,  le  trafic  subissant  une  diminution 
considérable  à  cette  époque-là. 

TransvaaL  —  Dans  l'impossibilité  de  donner  dès  mainte- 
nant des  chiffres  coiiiplets  pour  l'année  1808,  le  nombre 
de  trains  de  voyageurs  et  de  trains  de  marchandises, 
ascendants  et  descendants,  qui  ont  circulé  pendant  l'année 
1807,  se  chiffre  comme  suit  : 
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TRAINS 

TRAINS 

de  vovaceurs. 

de  marchandises. 

MOIS. 

Ascendants. 

Descendants. 

Ascendants.  Descendants. 

Janvier 

62 

62 

172 

173 

Février 

56 

56 

174 

174 

Mars 

62 

62 

185 

ia5 

Avril 

60 

60 

ISl 

181 

Mai 

62 

62 

14S 

148 

Juin 

60 

(JO 

103 

103 

Juillet 

62 

62 

2;  50 

230 

Août 

62 

62 

88 

88 

Septembre 

60 

60 

135 

135 

Octobre 

62 

(\2 

146 

146 

Novembre 

60 

60 

1.35 

135 

Décembre 

62 

(32 

155 

155 

Total  pour  Tannée     . 

730 

730 

1.853 

1.853 

MOYENNE 
JOUR 

TRAINS 

DE  VOYAGEUKS 

TRAINS 

DE  MARCHANDISES 

AscenJanîs 

Descendants 

Asce:^dants  Descendants' 

! 

2 

2 

5 

5 

11  n'y  a  pas  de  changement  sensible  d'nne  saison  à 
l'autre.  Le  trafic  dépend  pres(|ue  exclusivement  des 
bateaux  arrivant  régulièrement  de  Laurenzo-Marquoz 
avec  des  marchandises  en  transit  pour  le  Tran.^vaal. 

Tous  les  trains  de  voyageurs  sont  composés  de  voilures 
de  1'°,  de  2®  et  3^  classe  et  de  fourgons.  Le  noml)i'e  de  ces 
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voitures  varie  suivant  l'affluence  et  la  qualité  des 
voyageurs.  On  Trouvera  ci-dessous  le  rapport  qui  existe 
entre  les  places  offertes  et  les  places  occupées  pendant 
les  six  premiers  mois  de  1897  : 


M  ()  I  S 

TRAINS  ASCENDANTS 

TRAINS  DESCENDANTS  | 

l'-ed. 

2e  cl. 

:i^  cl. 

De  cl. 

■2^  cl. 

3e  cl.     ! 

m  « 
H  - 

X 

—  p 

—  i2 

il 

rr  .5 

— — 

a 

Il 

Sl3 

s  > 

2| 

W    1 

X   s 
—  9 

JuiviiT.     . 

^:5'> 

2'J2 

2010 

544 

17(37 

14S 

2:-l9ii 

312 

2030 

1^0 

1613 

1142 

Février. 

2141 

248 

17<S(i 

:m 

1.550 

216 

2088 

198 

1792 

326 

1519 

910 

Mar>.     .     . 

2506 

297 

2004 

418 

1519 

318 

2484 

297 

1984 

478 

1426 

12:^) 

Avril     .     . 

219.^ 

328 

1952 

410 

1302 

258 

2554 

326 

1824 

440 

1271 

628 

Mil  .     .     . 

1748 

:fJ7 

1948 

439 

1147 

28<j 

lC)5f.) 

478 

1920 

.5CÎ4 

1085 

200l' 

•lu in  .     .     . 

140() 

837 

1914 

4:i5 

1227 

a56 

1404 

378 

l•.^2^ 

501 

1240 

1943 

On  voit  dans  ce  tableau  que  les  mois  de  mai  et  de  juin 
accusent  pour  la  3°  classe,  dans  les  trains  descendants,  un 
excès  de  places. occupées  sur  les  places  offertes.  Cet  excès 
correspond  au  nombre  de  voyageurs  indiirènes  qui,  ne 
pouvant  pas  obtenir  de  place  dans  les  voitures  disponibles, 
ont  été  transportés  dans  des  wagons  fermés  (série  J)  ou 
dans  des  wagons  de  hauts  bords  {série  0)  déchargés. 

La  composition  de  chaque  train  ascendant  de  marchan- 
dises dépend  essentiellement  de  la  qualité  des  marchan- 
dises qui  doivent  être  transportées  de  Laurenzo-Marque/, 
soit  en  transit  pour  le  Transvaal,  soit  à  destination  des 
stations  de  la  ligne  portugaise.  Gomme  il  \\y  a  pas  trans- 
bordement dans  la  station  terminus  à  la  fi'ontière,  la 
composition  des  trains  descendants  est,  en  généi*al,  Li 
même  que  celle  des  trains  venant  du  Transvaal,  sauf  les 
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modifications  imposées  par  la  différence  entre  la  puissance 
de  traction  des  locomotives  de  la  ligne  portugaise  et  la 
ligne  transvaalienne.  Du  reste,  le  trafic  provenant  du 
Transvaal  étant  encore  très  réduit,  les  trains  descendants 
sont  pour  la  plupart  composés  de  wagons  vides. 

Le  nombre  de  kilomètres  parcourus  par  les  différents 
types  de  wagons,  sur  la  ligne  portugaise,  pendant  les  six 
premiers  mois  de  1897,  se  chiffre  comme  suit  : 


MOIS 

CLASSIFICATION  DES  WAGONS 

Fermés 

Plate'^- 
forme" 

Parois 
hautes 

Parois 

ba-ses 

Rétail 

kilo  m. 

kl  loin. 

kilom. 

kilom. 

kilom. 

Janvier  .     .     . 

5,651 

320 

21,352 

3,133 

89 

Février  .     .     . 

7,201 

87 

13,912 

1,015 

262 

Mars  .... 

4,961 

89 

14,481 

9,456  . 

178 

Avril.     .     .     . 

4,387 

495 

14,519 

869 

— 

Mai    .... 

4,869 

925 

14,457 

3,679 

116 

Juin   .... 

5,233 

676 

8.524 

2.568 

240 

St-Paiil  Loanda.  —  Il  y  a  chaque  jour  un  train  ascendant 
et  un  descendant,  ce  qui  oblige  à  avoir  chaque  jour  quatre 
trains  en  marche,  car  le  parcours  est  fait  en  deux  jours, 
les  trains  ne  marchant  pas  la  nuit. 

Chaque  train  est  composé  d'une  voiture  mixte  de  1"^®  et 
de  2"  classe,  une  voiture  de  3^  classe  et  des  wagons 
nécessaires  pour  le  transport  des  marchandises. 

Pendant  la  saison  des  pluies,  c'est-à-dii'e  de  novembre 
à  avril,  le  trafic  diminue  sensiblement. 
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Q.  XXII.  —  A-t-il  été  constaté  une  progression  dans 
le  tonnage  des  marchandises  transportées  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre,  de  même  en  ce  ([ui  concerne  les  voyageurs, 
et  quelle  est-elle  ? 

R-  —  Congo.  —  On  ne  peut  encore  donner  d'autre 
réponse   à  cette  question  que  celle  faite  à  la  Q.  XIX. 

Ind.  Midiand.  —  Le  trafic  de  la  ligne  s'améliore  graduel- 
lement :  le  trafic  local  des  districts  que  la  ligne  traverse 
est  comparativement  faible;  la  prospérité  de  la  ligne 
dépend  principalement  des  transports  en  transit  sur  les- 
quels elle  n'a  pas  de  contrôle.  Jusqu'à  récemment,  elle 
n'avait  qu'un  embranchement  d'alimentation  ;  l'extension 
d'embranchements  relativement  peu  coûteux  améliorera 
probablement  le  trafic  d'une  manière  notable. 

South.  Mahratta.  —  Le  trafic  de  h\  ligne  s'améliore 
gi'aduellement  ;  il  a  toutefois  souffert  récemment  par 
suiio  (le  la  disette  régnante  et  des  restrictions  imposées 
en  conséquence  de  la  peste.  Sur  une  forte  partie  de  la 
ligne  le  trafic  local  est  sans  grande  importance,  mais  sur 
d'auti-es  il  est  grand  et  la  construction  d'embranchements 
additionnels  est  dénature  à  l'augmenter  considéi'ablement. 

Usambara.  —  Dopuis  l'ouverture  de  la  voie,  l'augmen- 
tation du  ii-aiispni't  des  voyageurs  ne  s'est  fait  sentir  que 
d'une  façon  assez  insignifiante,  mais  celle  du  transport 
des  marchandises  expédiées  a  été  remarquable. 

S.  0.  Brési'.  —  Il  ne  saurait  èti'e  ré})()n(lu  à  cette 
question,  la  ligne  n'étant  pas  encore  assez  longtemps  en 
exphntation  pour  (ju'on  ait  pu  dresser  des  statistiques 
comparatives. 
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Chili.  —  La  progression  dans  les  transports  n'a  pas  été 
très  sensible  et  a  dépendu  du  plus  ou  moins  d'activité  dans 
les  travaux  miniers  ;  pendant  les  dernières  années,  le 
trafic  a  sensiblement  diminué  à  cause  de  l'inactivité  des 
mines. 

Le  tableau  détaillé  du  trafic  pendant  les  trente  pre- 
mières années  de  l'exploitation  partielle  des  lignes 
n'existe  pas;  tout  ce  qu'on  peut  dire,  c'est  que  de  1852  à 
1891  le  trafic  global  a  été  de  : 

859,781  voyageur.s  de  P^  classe. 
2,189,206  id.  2^      id. 

faisant  un  total  de  3,0  i8, 987  voyageurs  ayant  parcouru 
une  distance  de  132,559,36()  kilomètres,  ce  qui  équivaut 
à  43  1/2  kilomètres  par  voyageur. 

Le  produit  moyen  du  prix  de  voyage  est  de  $  0,0265 
par  voyageur  et  par  kilomètre  parcouru, 

Tab'eau  généra!  du  trafic  des  voyageurs 


NOMBRE. 

KILOMÈTRES. 

PROE 

par 
voyauour. 

►  UlTS 

par 
kilomètre. 

1852-1861 

1862-1871 

1872-1881 

1882-1891 
1 

Total.     .     . 

Moyenne  annuelle. 

861.459 
805.564 
648.155 
733.809 

39.708.723 
:«.799.703 
28.715.243 
31.335.667 

$     1.171 
1.107 
1 .  192 
1   144 

S  0.0254 
0.0272 
0.0269 
0,0269 

3.048.987 

1:32,559.336 

76.22:^ 

3.313.983 

S     1 . 153 

S  0.O265 

En  1897  le   nombre  de   voyageui-s  ti-aiispoi-tés  est  des- 
cendu au  (:hiff*i'e    de   60,147,  ayant    produit  $  86.072.80 
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pour  2.  iSS.olO  kiloniêires  parcourus:  ce  produit  cor- 
respond à  $  1.43  poui-  chaque  AovaLceur  ayant  parcouru 
une  distance  moyenne  de  41  kilomètres  et  à  3.  47  cents 
((). 38  centimes)  })ar  kilomètre  parcouru. 

En  ce  qui  concerne  le  trafic  des  marchandises  voici  le 
tableau  décennal  par  les  quarante  premières  années 
d'exploitation. 


—  341 




^ 

1 

ro 

'rri 

^ 

'^5 

M- 

1-- 

iO 

"^ 

t^^ 

ro 

00 

c^ 

cr/ 

SLlJQOO.ITîd 

s| 

(^ 

ÇO 

X 

X 

X 

X 

o 

X 

co 

S8J:^OIUO]T\I 

r-  5 

X 

oc 

X 

0' 

>< 

—H 

f^ 

lO 

K 

& 

t^ 

uO 

^ 

< 

7Î 

o 

00  -^ 

Oi 

_ 

ôi 

(^ 

H 

ïjt:  x 

IX> 

oc 

'^ 

lO 

•  sanbi.uaui 

co 

'f 

■^ 

'^ 

O  a 

■  irj 

d 

r- 

?> 

X 

ro  c 

o> 

iO 

X 

96 

co 

xnis'^UTn(5 

^  i 

00 

iq 

o 

mx; 

CV 

r- 

X 

0> 

■ — " 

co 

:>i 

(^ 

..^ 

i.O 

lO 

LO     yj 

--^N 

o 

o 

c?< 

r-  o 

^ 

00 

lO 

0 

•siunoojied 

cvi 

<— ( 

(>i 

>< 

t- 

CVJ 

■^ 

Ci 

co 

& 

soj;?)ino{iy[ 

co 

G^J 

o 

X 

< 

^Cvi 

00 

OC 

,—, 

0 

l-H 

'^< 

7» 

Tf 

^) 

•w 

'—' 

55 

t^ 

s 

•S8nT)ij;9Ui 

Ci 

"-; 

cô 

'V^ 

' 

^  2 

o? 

i.O 

:^ 

-^ 

■"O 

xnç;uinÇ) 

o 

-  o 

CO' 

t^ 

î'5 

7i 

lO 

, , 

-+I 

^-H 

-^ 

o  ;;^ 

(- 

-f* 

c>> 

-rri 

^ 

oc 

T 

X 

•su.inoDJwI 

^1 

co 

~(-\ 

CT) 

(>i 

Oî 

~^ 

o 

Ci 

co 

S8.U8aio[i\j 

^  3 

K 

^ 

(» 

0 

ai 

co 

co 

lO 

— ' 

tf 

t^ 

o 

T 

> 

G^i 

Gvi 

^ 

r- 

00  ^ 

^ 

lO 

_i 

■r« 

k>H 

Cî   ce 

^~;, 

lO 

Ci 

co 

n 

•S3nl)T.i;8ur 

•  o 

O 

f- 

o 

^ 

lO   G 

oi 

^ 

(>i 

^^ 

r- 

xm'iuin^ 

Ci 

CO 

00 

2 

•  •' 

-^^ 

co 

71 

71 

^ 

^* 

lO 

O 

-ti 

, , 

X 

lO  -^ 

lO 

lO 

lO 

^~t 

ts 

'"'  a3 

:>i 

lO! 

t" 

■^ 

<S 

•snjnooj^d 

^'S 

o 

r^ 

^^ 

d 

71 

Ex 

»o 

Xh 

C7< 

?0 

•M 

S8j;omo|i\i 

^i 

o 

"^ 

Ci 

^ 

St^ 

'Tf 

d 

-/^ 

r- 

f-> 

-r 

't* 

00 

O) 

C/3 

:^i 

— < 

^^ 

•^ 

T+l 

-^ 

-f 

lO 

"te 

H-4 

■^-♦^ 

IlÔ 

co 

-^ 

f^ 

< 

•SDiibi.iîaui 

"(^ 

ol 

00 

ce 

t- 

0 

0 

xnT?iuinf) 

^'' 

o 

M2 

8 

f 

S 

3Vi 

-f 

G^i 

co 

07 

(~ 

X 

X 

, 1 

ZT 

SDJUOOJl'd 

Si 

3l 

00 

1^' 

s 

5=: 
• — ' 

71 

M 

co 

00 

(^/ 

Ci 

CO 

H 

S8JJ9U10{1\J 

'^  :: 

co 

»— 1 

^ 

0 

M 

""**  ^> 

^^ 

r-^ 

X 

^^ 

Q 

2; 

o 

o 

0» 

-3 

■-^    — " 

^-^ 

^^ 

.^ 

'^> 

o 

^  S 

J^ 

g5 

Ci 

PC 

sanbij^ain 

01-^ 

^ 

00 

-^ 

< 

33 

ers  =^ 

^^ 

Q 

lO 

lîO 

(^ 

xn«:^UIn(^ 

o 

2 

o 

•     >< 

u 

(  ^ 

' 

7< 

o> 

OJ 

(^ 

'     ^_, 

_ 

, 



o 

r- 

X 

Ci 

0    -/ 

ce 

X 

X 

X 

X 

t-    O) 

^-4 

^ 

,0  0 

1 
7< 

1 

1 
0< 

T 

rt 

1  = 

§ 

i 

00 

i 

—  342  — 

En  18i)7  le  trafic  des  marchandises,  à  l'exclusion  des 
matériaux,  a  comporté  820,331  quintaux  métriques. 

Constantine.  — Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  Le  trafic 
va  eu  augmentant  peu  à  peu.  Les  statistiques  du  Ministère 
des  travaux  publics  donnent  à*  ce  sujet  tous  les  détails 
désirables,  on  ne  peut  qu'y  renvoyer  les  intéressés.  Les 
comptes  ci-joints  des  Compagnies  peuvent  être  également 
consultés  en  ce  qui  concerne  les  frais  d'exploitation. 

La  i-ecette  de  l'aiince  1897,  dernière  connue,  a  été 
de  : 

1«  Ligne  dePhilipi)eville  à  Constantine, fr.  1,514,000.00 
2'  id.  Constantine  à  Sétif  (exclu),  995,278.15 
3^^        id.       d'El  Guerra  à  Biskra,  1,003,642.36 

4"        id.       d'Ouled-Rahmoun  à  Aiu- 

Beïda,  188,330.78 

Total  fr.     3,701,251.29 

Bône-Guelma.  —  Le  trafic  est  rapidement  ascen(iant 
sur  l'ensoiuble  du  léseau,  mais,  pour  avoir  des  renseigne- 
ments intéressants  à  cet  égard  il  latidrait  entrer  dans  le 
détail  et  considéi-er  séparément  chacune  des  lignes  qui 
n'ont  pas  été  ouvertes  en  même  temps  et  qui  n'ont  pas  les 
mêmes  besoins  à  desservir. 

Les  renseignements  nécessaires  â  ce  travail  pouri'aient 
être  recueillis  par  les  intéressés  soit  dans  la  collection 
des  «  Happons  du  ('onseil  d'Administration  »  publiés 
annuellement  par  la  Compagnie,  soit  dans  la  collection  de 
la  «  Statistique  des  chemins  de  fer  français  »  publiée  tous 
les  ans  pj\i-  le  Ministère  des  travaux  publics  à  l'Impri- 
merie Nationale. 

Aïn-Mokra.  —  Comme  chemin  de  fer  minier,  la  ligne  de 


I 
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Mokta-el-Hadid  a  transporté  des  quantités  de  minerai 
très  variables  suivant  les  variations  delà  production  de  la 
mine.  Celle-ci  est  en  forte  décroissance  depuis  une 
quinzaine  d'années  et  le  tonnage  annuel  transporté,  qui 
était  de  360,000  tonnes  en  1880,  n'atteint  plus  actuelle- 
ment qu'environ  100,000  tonnes. 

Gomme  chemin  de  fer  public,  la  ligne  a  eu  un  trafic 
augmentant  progressivement  et  que  l'on  peut  évaluer, 
comme  recette  brute,  à  environ  60,000  fr.  par  an  actuel- 
lement. 

Sénégal.  —  Le  tonnage  des  marchandises  transportées 
varie  essentiellement  suivant  le  résultat  de  la  récolte  des 
arachides.  L'industrie  étant  nulle,  il  n'y  a  guère  à  trans- 
porter que  les  produits  du  sol;  si  ceux-ci  manquent,  les 
objets  vendus  en  échange  aux  indigènes  ne  sortent  pas 
des  magasins  des  commerçants. 

L'effet  de  la  construction  de  la  ligne  a  donc  été  une 
augmentation  des  surfaces  cultivées,  ayant  pour  consé- 
quence tm  tonnage  totijours  croissant  avec  les  années  de 
bonne  récolte. 

Le  mouvement  des  voyagetirs  dépend  naturellement 
aussi  de  la  récolte,  c'est-à-dire  des  ressources  dont  dispose 
l'habitant. 

Voyajifurs.       Tonne.s  de  marchandises. 
1()0,877  26,458 

112,518  19,224 

154,732  19,887 

187,154  42,563 

159,626  32,766 

148,007  31,198 

155,880  34,892 

201,387  52.0H6 


On  a  li-ansporté. 

En 

1885 

» 

188() 

» 

1887 

» 

1888 

» 

1889 

» 

1800 

» 

1S91 

» 

1892 

34^ 


Oq  a  transporté. 

Voyageurs 

En    1893 

2:^3,886 

»     1891 

200,787 

»     1895 

173,591 

y>     1896 

100,288 

»     1897 

171.432 

Tonnes  de  marchandises. 
59.831 
67,492 
48,437 
56,473 
61,797 

Java.  —  Le  tonnage  des  marchandises  varie  d'une 
année  à  l'autre,  selon  que  la  récolte  des  produits  princi- 
paux (sucre,  canne  à  sucre,  riz,  bois,  café)  est  abondante 
ou  non. 

11  y  a  en  général  une  tendance  à  la  progression  des 
transports  des  marchandises  et  des  voyageurs.  Cette  pro- 
gression varie  beaucoup  d'une  ligne  à  l'autre. 

Pour  ce  qui  concerne  le  transport  des  marchandises,  la 
progression  dépend  surtout  de  l'état  de  l'agriculture  dans 
la  contrée  que  la  nouvelle  ligne  traverse  et  de  l'essor  que 
l'agriculture  prend  grâce  aux  tarifs  réduits  du  chemin  de 
fer. 

Quant  à  la  pix)gression  du  transport  des  voyageurs, 
elle  dépend  de  la  richesse  des  hal)itants  des  diverses 
races  et  de  leur  goût  pour  les  dé})la céments  (visite  de 
marchés,  fêtes). 

Sumatra.  — 


ANNKK : 

1S<)5 

18*  h; 

1897 

Mombr^' do  voyntrt'urs  .     .     . 
Tonnes  de  charbon  .... 
Touni'S  d'au  1res  marchandises 

())S7.5:;Î3 
107.044 

7U0..^^(!) 
l-.\î  281 
():-l.73GiI) 

925  157 
142.  a50 

04.175(1) 

1 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  La  mise  en  exploitation   consé- 
cutive de  divers  embranchements  a  fait  descendre  et  mon- 


(: 


(1)   L"ex]>loitatiou  de    l'embranchement  Fort  de  Kock-Payacombo 
!i3  kilomètre.«i)  a  commencé  le  15  septembre  18*.)6. 
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ter  souvent  le  tonnage  kilométrique  des  marchandises  et 
le  nombre  des  voyageurs  par  kilomètre.  On  ne  saurait 
donner  à  ce  sujet  des  chiffres  pouvant  conduire  à  une 
conclusion. 

Tramw.  Java-Est.  —  La  progression  du  trafic  résulte 

des  chiffres  suivants  : 

1891  1808 

Longueur  au  31  décemb.  59kilom.  80  km. 

Nombre  de  voyageurs     .     1,875,577         3,036,710(1) 

Tonnes  de  marchandises, 

colis 1,616  1,867 

Tonnes  de  marchandises, 

wagons  complets   .     .  19,676  42,224 

Tonnes  de  marchandises, 

en  totalité   .     .     .     .-        21,292  44,091 

Tramw.  Sérajoii  I.  N.  —  La  ligne  n'étant  achevée  que 
depuis  peu,  on  ne  peut  répondre  à  cette  question. 

Tramw.  Chéribon.  —  On  ne  peut  répondre  à  cette 
question  parce  que  la  ligne  n'a  été  mise  en  exploitation 
que  très  récemment. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Le  trafic  de  marchandises,  dans 
sa  majeure  partie,  se  compose  d'expéditions  venant  de  la 
frontière  à  destination  de  Marmugao  ;  dans  le  sens  con- 
traire il  est  presque  nul. 

Pour  ce  qui  concerne  les  voyageurs,  le  trafic  est  à  peu 
près  le  même  dans  les  deux  sens. 

TransvaaI.  —  Le  tonnage  brut  de  marchandises  trans- 
portées par  le  chemin  de  fer  de  Laurenzo-Marquez,  a  été, 
depuis  le  25  juin  1889,  comme  suit  : 

(1)  Ce  chifire  comprend  quelques  abonnements. 
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Du  25  janvier  au  31  décembre  1889,  de  3,852  tonnes 
(chiffre  approximatif). 

En  1890  do  1(),050,402  tonnes. 

1891  L^7,877,063   id. 

1892  27,159,449   id. 

1893  52,250,105   id. 

1894  59,541,844   id. 

1895  95,056,056   id. 

1896  175,712,297   id. 

1897  189,586,836   id. 

1898  167,554,679   id. 

Le  trafic  descendant  est,  dans  sa  plus  grande  partie, 
composé  de  charbon  depuis  le  1"  janvier  1895,  date  de 
l'ouverture  officielle  de  la  ligne  Laurenzo-Marquez- 
Prétoriii,  il  y  entre  aussi  des  minéraux,  de  la  laine  brute, 
des  peaux  et  des  cuirs. 

Les  quantités  de  njarchandises  transportées  depuis 
1891  ont  été  : 


l'HAUHdN 

MINKIIAIS 

l'E.\t  X 

LAINK 

TOTAL 

Désignation 

(tonnes) 

(tonnes) 

et 

CUIRS 

(tonnes) 

HU  UTE 

(tonnes) 

(tonnes) 

18'J1 

- 

7.i:!S 

— 

— 

7,i:iS 

1»J2 

— 

9:^9, 17;  > 

— 

— 

929,  \7A 

is'i:^ 

- 

7A2,~^~^ 

— 

— 

512.785 

18'.)  1 

711.57S 

:î(;..50; 

— 

778.081 

1895 

2,958.000 

1,S11.2S7 

:n5.()i(; 

— 

4,587.5  i  7 

189(i 

4.791. 9:>4 

1.1:^0.297 

1,200,(121 

- 

7,128,872 

1897 

7,9i0.:?l'.) 

1.14<!.S.")0 

i.r)7.").o:r) 

(;oo.ii:i 

11,241.:U7 

On    voit   donc   ((uo    lo    trafic,    pres(|U.o    nul   ou    1891, 
augmente  toujours,  (^uoitiuo  avoc  loiiiour. 
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Pour  ce  qui  concerue  le  trafic  des  voyageurs,   le  nom- 
bre absolu  est  indiqué  dans  le  tableau  qui  suit  : 


DESIGNATION 
(25  juin  au  31  décembre). 

Ire  classe 

2®  classe 

3^  classe 

Total 

1889 

.  — 

— 

— 

(1)  3,028 

1890 

— 

— 

— 

(1)20,351 

1891 

2,768 

6,164 

25,415 

34,347 

1892 

3,363 

6,068 

16,927 

26,:^^ 

1893 

3,555 

5,624 

18,219 

27,398 

1894 

3,185 

5,768 

17,924 

26,877 

1895 

5,243 

7,318 

17,891 

30,452 

1896 

6,564 

8,181 

14,733 

29,478 

1897 

8,172 

12,404 

25,189 

46,065 

Le  trafic  descendant  augmente  chaque  année,  spécia- 
lement à  partir  de  1895,  ainsi  qu'on  peut  le  constater  dans 
le  tableau  suivant  : 

Ire  classe.      Ile  classe.    Ille  clas-e.  Total. 

En  1895  .    .  .         1,566         2,810       11,344         15,720 
»    1897  .   .  .         4,658         6,675       18,151         29,484 

St-Paul  Loanda.  —  On  a  constaté  une  sensible  progres- 
sion du  tonnage  des  marchandises  transportées  dans  les 
deux  sens,  ascendant  et  descendant,  ainsi  que  du  nombre 
des  voyageurs,  tant  que  le  prix  du  café  s'est  maintenu 
élevé.  Le  prix  de  ce  produit  ayant  baissé  depuis  deux 
années  sur  les  marchés  européens,  le  trafic  a  diminué 
sensiblement. 


(1)  Ces  chiffres  comprennont  aussi  les  billets  supplémentaires. 
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Q.  XXIII.  —  Quelle  est  la  dépense  kilométrique 
movenne  et  annuelle  de  l'exploitation  répartie  comme 
suit  : 

a)  Frais  généraux,  y  compris  les  dépenses  de  la  direc- 
tion et  autres  non  comprises  dans  les  postes  suivants  ; 

b)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne  et  de  tous  les 
immeubles  ; 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôts  ; 

d)  Exploitation  proprement  dite? 

R,  —  Congo.  —  Ou  n'a  encore  aucune  donnée  d'expé- 
rience à  ce  sujet,  les  dépenses  pour  les  services  de 
construction  et  d'exploitation  s'étant  fatalement  souvent 
confondues.  Une  distinction  bien  nette  est  donc  impossible 
à  faire  i)Our  le  moment. 

Ind.-  Midland.  —  La  dépense  par  mille  pour  l'exploitation 
des  9ii.82  milles  qui  comprennent  le  Bliopal  Railway  et 
autres  embranchements  exploités,  mais  qui  ne  sont  pas  la 
propriété  de  la  Compagnie,  pendant  l'exercice  de  181)7,  a 
été  comme  suit.  Le  coût  en  roupies  par  mille  est,  au  taux 
du  change  prédominant  de  l'année,  presc^ue  exactement 
le  même  que  celui  en  francs  par  kilomètre. 

Roupies  par  mille. 
a)  Direction  et  frais  généraux     .     .     .       519.01 

h)  Entretien  de  la  ligne  et  des  travaux.  701.3.") 

c)  Locomotives  et  matériel  roulant  .      .  1,670..V2 

d)  Exploitation  (trafic) 557.00 

e)  Postes  spéciaux  et  divers    ....  3i0.31 

Total     3.821.19 

Le  poste  c)  comprend  toutes  les  dépenses  relatives  aux 
locomotives  et  au  matériel  roulant,  sauf  l'entretien  des 


—  349  — 

bâtiments. Le  poste  e)  comprend  ies  sommes  payées  à  d'au- 
tres compagnies  pour  l'usage  de  leurs  lignes,  gares,  etc., 
ainsi  que  la  contribution  au  fonds  de  prévoyance  qui  tient 
lieu,  dans  une  certaine  mesure,  d'un  fonds  de  retraite 
(pension)  et  toutes  les  autres  dépenses  qui  ne  peuvent  pas 
être  mises  à  charge  des  autres  rubriques. 

Le  total  équivaut  à  2.05  roupies  par  train-mille,  ce  qui 
représente  à  peu  de  chose  près  fr.  2.05  par  train-kilo- 
mètre et  65.98  pour  cent  des  recettes  brutes. 

South.  Mahratta.  —  La  dépense  d'exploitation  par  mille 
en  roupies,  pour  le  réseau  entier  de  1556.20  milles,  y 
compris  la  section  sur  laquelle  la  Compagnie  possède  un 
droit  de  parcours,  a  été  la  suivante,  pendant  l'exercice 
de  1897.  La  dépense  en  roupies  par  mille  représente,  au 
taux  prédominant  du  change  de  cette  année,  presqu'exac- 
tement  la  même  dépense  en  francs  par  kilomètre  : 

Roii!)ies  par  mille. 

a)  Direction  et  frais  généraux 554.03 

b)  Entretien  de  la  ligne  et  des  immeubles  .      .  766.54 

c)  Locomotives  et  matériel  roulant  ....  1,474.21 

d)  Exploitation  (trafic) 581.57 

é)  Dépenses  diverses  et  spéciales 41.56 

Total.      .      .     3,417.91 

Le  poste  e)  comprend  toutes  les  sommes  payées  à 
d'autres  Compagnies  pour  l'u.^age  de  leurs  lignes,  gares, 
etc.,  les  versements  au  fonds  de  prévoyance  et  toutes  les 
sorties  spéciales  qui  ne  peuvent  pas  être  dél)itées  aux 
autres  rubriques. 

Le  total  équivaut  à  1.30  roupies  par  train-mille,  ce  qui 
représente  presqu'exactement  fr.  1.30  par  train-kilomètre 
et  57.03  p.  c.  des  recettes  brutes. 
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Usambara.  —  Les  nécessités  de  l'exploitation  exigent 
actuellement  une  somme  ronde  de  36,000  marks  par  an 
et  par  kilomètre. 

S.  0.  Brésil.  — •  Le  motif  invoqué  dans  la  réponse  à  la 
question  précédente  existe  encore  pour  la  présente  ques- 
tion ,  l'on  sait  d'ailleurs  que  pendant  là  période  de  mise 
en  train,  les  dépenses  des  différents  services  ne  sont  pas 
les  dépenses  normales  ;  ainsi  si  l'entretien  des  voies  et  tra- 
vaux est  beaucoup  plus  élevé,  celui  de  l'entretien  du 
matériel  est  presque  nul. 

Chili.  —  La  dépense  kilométrique  moyenne  et  annuelle 
a  été  en  1897  de  $  1,894.83  (environ  fi'.  3,518)  se  décom- 
posant ainsi  que  suit  : 

Administration  générale  .         $     231.18 

Exploitation      ....  873.11 

Entretien  et  réfection         ,  .  787.51 

Algérie.  —  Voir  le  tableau  annexé  au  rapport. 

Constantine. — ^Sétif.  —  Biskra.  -  Aïn-Beïda.  Le  trafic 
va  en  augmentant  peu  à  peu.  Les  statistiques  du  Ministère 
des  travaux  publics  donnent  à  ce  sujet  tous  les  détails 
désii-a])les,  on  ne  peut  qu'y  renvoyer  les  intéressés.  Les 
(•omptes  ci-joints  des  Compagnies  peuvent  être  également 
consultés  en  ce  qui  concerne  les  frais  d'exploitation. 

Blida.  —  La  dépense  moyenne  d'exploitation  est  fixée 
à  forfait  par  la  formule  3500  ~\-  f  suivant  la  convention. 
En  fait,  la  dépense  l'éelle  laite  annuellement  dépasse  le 
(■liifTi-e  fix(';  cela  tient  :i  l'iiisufiisance  du  trafic  et  à  la 
trop  grande  prépondéi'ance  des  frais  d'entretien  de  l'in- 
frastructure. 
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Bône-Guelma.  —  Le  service  local  et  le  contrôle  de  la 
voie  n'a  aucun  élément  pour  cette  réponse  qui  ne  pourrait 
être  donnée  que  par  le  service  central  de  la  Compagnie  à 
Paris. 

Ce  renseignement  a  d'ailleurs  un  caractère  confidentiel, 
vu  le  système  de  la  garantie  d'intérêt  avec  barème 
forfaitaire  d'exploitation  de  cette  Compagnie. 

Sénégal.  —  Les  frais  annuels  d'exploitation  s'élèvent  en 
moyenne  à  : 

a)  Frais  généraux,  y  compris  les  dépenses  de  la 
direction,  le  service  sanitaire  et  autres  par  kilo- 
mètre    fr.     1,342 

ô)  Entretien  et  réfection  de  la  ligne,   renou- 
vellement de  la  voie  et  des  immeubles  ....     1,960 

c)  Traction,  ateliers  et  dépôt 1,760 

d)  Exploitation   proprement  dite,   comprenant 
principalement  le  mouvement 1,088 


Total  par  kilomètre.     .     .  fr.     6,150 

Les  recettes  brutes  annuelles  ont  été   les  suivantes, 
depuis  l'ouverture  de  la  ligne  entière  à  l'exploitation: 

2,819  francs  par  kilomètre. 
2,678       id.  id. 

3,002       id.  id. 

4,238       id.  id. 


En 

1885 

» 

1886 

» 

1887 

» 

1888 

» 

1889 

» 

1890 

» 

1891 

3,667 


3,592 


id.  id 


3,420       id.  id. 


id.  id. 


—  352  — 

4,999  francs  par  kilomètre. 

5,576  id.  id. 

5,730       id.  id. 

4,529       id.  id. 

4,660       id.  id. 

5,000       id.  id. 

On  prévoit  pour  1898  une  recette  kilométrique  de 
6,000  francs,  la  dernière  récolte  ayant  été  exceptionnel- 
lement bonne. 


En 

1892 

» 

1893 

» 

1894 

» 

1895 

» 

1896 

» 

1897 

Java. 


DÉPENSE 

on  18.)7. 

IIESEAU  EST 

RÉSEAU  OUEST. 

(HEM.  DE  FEU   1 

do  l'Etal  à  Java. 

francs. 

Ira nos. 

1 
iVancs. 

a 

'JIO 

910 

1 

b 

187:; 

iryyC) 

1 

c 

:^175 

'M  VA 

1 

d 

2170 

(1101 

toiali'  aniuK'Ue/ 
par  kilométro.  \ 

8 128 

787(5 

SOOO 

Sumatra. 


Dépenses  d'cxpioitation  par  kilomètre  de  1894  à  1897  en  francs. 

ANNKK 

1 

''     1 

/> 

c 

(1         1      roTAi. 

1804 

tk; 

710 

:^oos 

'.M)'.) 

5108 

ISIC) 

871 

874 

;r)()8 

'.117 

6321 

18<.)(; 

UMi7 

811) 

:^)Si 

'Jdl 

6408 

IS'.)7 

un 

8in 

4070 

74S 

6577 
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Tramw.  Joana  I.  N. 


DEPENSE  KILOMÉTRIQUE  EN  1898 

annuelle. 

par  jour. 

1 

par  train. 

a) 

fr.      642 

fr.  1.76 

23  cant^. 

à) 

»      814 

»   2.23 

28      » 

c) 

»  1,037 

»   2.84 

36      » 

d) 
Totale.     . 

»      017 
fr.3,110 

»    1.69 

22      » 

fr.  8.52 

fr.  1.09      » 

Tramw.  Java-Est. 


] 

DÉPENSE  KILOMÉTRIQUE  EN  1898 

1 

annuelle. 

])ar  jour. 

par  train. 

a) 
h) 
c) 
d) 
Totale. 

fr.  1,004 
»       504 
»    2,387 
»       741 
fr.  4,639 

fr.  2.75 
»  1.38 
»  6.54 
»    2.04 

fr.  12,71 

16  centimes. 

7         » 
38         » 
12         » 
73         » 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  Tramw.  Chéribon. 
à  kl  Q.  XXII. 


Voir  R. 


W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Los  tableaux  présentés  plus  IdIu 
moutrent  clairement  la  dépense  annuelle  par  kilomètre  de 
voie  depuis  le  commencenjent  de  l'exploitation. 


srA 


TransvaaI.  —  Le  tableau  ci-après  n'indique  que  les 
dépenses  kilométriques  pour  les  huit  premiers  mois  de 
1898,  les  données  exactes  pour  les  quatre  derniers  mois  de 
cette  année  n-étant  pas  encore  suffisamment  établies. 
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Janvier 
Février 
Mars  . 
Avril  . 
Mai.  . 
Juin 
Juillet. 
Août    . 


Moyenne 


reis 
9,  ioN 

S,31."i 

:).(;is 

7,040 
5.61  s 
-  4.194 
5.618 
5,871 


reis 
11.265 

3«.1,:S5 

:I5.627 
10,010 
.15,931 
15.7;U 
11.312 

:;•.  1,378 


reis 

rt'is 

58,241 

152.87J 

49,435 

162.020 

r3,5(j3 

170,490 

61,411 

191,541 

60.255 

191.723 

5(),854 

201.788 

(i0,694 

1():^,612 

70.278 

179,127 

1 

reis  reis 

166.0811  127,904 

73,0261  :î32,151 

93.(k;i  3/ -.0.959 


102,945 
120,S95 

99,008 
107,942 

99,2<x8 


403.550 
111.122 
407.  S75 
:î79.208 
394,222 


6,576.5 


:^,82().l 


59,091 . 1 


76,6^9.1 


107,853.2 


:^.)0.036.3 


Sf-Paul  Loaiida.  —  Le  nombre  de  kilomètres  en  exploi- 
tation étant  (le  oOO  et  3i0,  en  1897  et  1898,  la   dépense 
kilométrique  moyenne  et  annuelle  a  été  : 
a)  en  1897,    40:()51,748  reis;  en  1898.    Sf). 310, 156  reis. 
/>)      id.  138:770,748  id.         id.  118.752,033  id. 

c)  id.  38:663,057  id.         id.  33.907,555  id. 

d)  id.  11G:()9(),78S  id.         id.  110.595,845  id. 
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Qi  XXIV.  — Quelle  est  la  recette  brute  kilométrique 
moyenne  et  annuelle  actuellement  ? 

Ri  —  Congo.  —  Voir  ce  qu'on  dit  à  ce  propos  dans  la 
R.  à  la  Q.  XIX. 

Ind.  Midland.  —  South.  Mahratta.  —  En  1897,  les  recet- 
tes brutes  par  mille  se  sont  élevées  respectivement  à 
6,824.43  et  0,045.66  roupies.  Au  taux  prédominant  du 
change,  cela  représente  presque  exactement  le  même 
nombre  de  francs  par  kilomètre. 

Usambara.  —  La  recette  brute  s'est  élevée,  pour  les  six 
premiers  mois  de  cette  année  (1898),  à  une  somme  ronde 
de  54,900  marcs,  y  compris  une  subvention  du  Gouverne- 
ment de  36,000  marcs. 

S.  0.  Brésil.  —  Il  ne  pourra  être  répondu  à  cette 
question  que  plus  tard. 

Chili. — En  1897,1a  recette  brute  kilométrique  moyenne 
et  annuelle  a  été  de  $  2,659.32  et  la  i-ecette  journalière 
de  $1,763.17. 

Transsibér.  —  (Q.  XXII  à  XXIV).  —  La  progression  du 
tonnage  est  hors  de  doute,  mais  les  statistiques  n'étant 
complètes  que  pour  1896,  il  n'y  a  pas  moyen  de  donner 
des  chiffres  exacts  pour  répondre  à  ces  trois  questions. 

Algérie.  —  Voir  le  tableau  annexé  au  rapport. 

Constantine.  — Sélif.  — Biskra. —  Aïn-Baïda.  —  La  recette 
de  l'année  1897,  dernière  connue,  a   été  de  : 

1°  Ligne  de  Philippeville  à  Constantine,  fr.  1,514,000.00 
2*^         id.      Gon.stantineàSétif  (exclu).  995,278.15 

3°        id.       d'El-Guerra  à  Biskra.  1,003,642.36 

4"        id.       d'OuIed-Rahmoun   à  Aïn- 

Beïda,    .  188,330.78 

,  Total  IV.       3,701,251.29 
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Java. 


RI-A^KTTK 

RRUTK 

KII.DMKTRIQUE 

EN 

1>^97. 

Réseau  de  TKsi     . 

Id.          rOuost 

Chemin  do  for  do  1 

•     •     • 

francs. 
.     17903 
.     11021 

Etat  il  .1 

ava 

.     M7U4 

Sumatra. 


Recette  brute  kilométrique. 

année           |            francs 

IS'.H 

S. '.171 

18«6 

10.548 

181W) 

12.058(1) 

ls<i7 

11.355(1) 

Tramw.  Joana  I.  N. 


RECETTE  BRUTE  KILOMETRIQUE  EN  18'J8 

annuelle. 

jiar  jour. 

par  train. 

Voyagreurs  et  bagapre-. 
Marchandises  et  divers.     . 
Totale.     .     . 

fr.  2.010 
»   ."),7  15 

fr.     5..59 

»    15.74 

fr.  21.33 

fr.     0.71 
»     2.02 

fr.  7,785 

fr.     2.73 

(I)  L'exploitation  df   reinbranchcinent    Eort    de   KockPayacombo 
(33  kilomètre*;)  a  commencé  le  15  .septembr  •  18lX). 
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Tramw.  Java-Est.  —  En  1898,  la  recette  brute  kilomé- 


trique  a  été  : 

pour  l'année 

• 

fr.   8,076.00 

par  jour     . 

. 

22.11 

par  train   . 

•     • 

1.23 

Tramw.  Sérajou  1.  N.  — 

Tramw 

.  Chéribon.  — 

la  Q.  XXII. 

Voir  R.  à 


W.  Ind.Portug.  Rw.  — 11  est  facile  de  déduire  des  tableaux 
qui  suivent  le  présent  rapport  les  réponses  à  ce  point  du 
questionnaire. 

Transvaal.  —  Pour  l'indication  de  la  recette  brute  kilo- 
métrique, on  a  pris  également  la  période  comprenant 
les  huit  premiers  mois  de  l'année  1898  : 

Janvier.   .      Recette  brute  kilométrique.  482,474  reiç. 


Février .   . 

id. 

id. 

406,352  id. 

Mars  .   .   . 

id. 

id. 

673,334  id. 

Avril.   .   . 

id. 

id. 

591,877  id. 

Mai    .   .   . 

id. 

id. 

530,884  id. 

Juin  .   .   . 

id. 

id. 

631,345  id. 

Juillet   .   . 

id. 

id. 

596,110  id. 

Août  .   .   . 

id. 

id. 

745,170  id. 

Recette  brute  k 

ilométriqu» 

e  moyenne . 

.     582,193  id. 

St-Paul    Loanda.    —    La    recette  brute    kilométrique 
moyenne  et  annuelle  a  été  : 

En  1897 189:121,070  reis. 

En  1898 203:937,480  reis. 


?4 
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Q.  XXV.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a-t-elle 
valu  à  la  Compagnie  concessionnaii^e  d'autres  sources  de 
revenus  que  celle  résultant  des  transports  mêmes  ? 

R.  —  Congo.  —  Les  deux  piers  de  Matadi  aux(iuels 
viennent  accoster  les  navires  de  mer  ont  été  construits 
par  la  Compagnie  et  sont  exploités  par  elle  à  son  profit. 

11  en  résulte  déjà  actuellement  un  bénéfice  appré- 
ciable. 

Les  ports  fluviaux  de  Dolo  et  Léopoldville,  â  l'autre 
terminus  du  chemin  de  fer,  appartiennent  à  l'Ktat,  qui 
effectue  la  majorité  des  ti-ansports  publics  sui'  le  haut 
fleuve  et  ses  affluents  et  sont,  par  suite,  exploités  })ar 
lui. 

ïnd.  Midland.  —  La  construction  de  la  ligne  n'a  valu  à 
la  Compagnie  d'autres  ressources  que  celles  résultant 
de  son  exploitation  ainsi  que  de  l'exploitation  des  lignes 
qui  font  partie  du  réseau,  sauf  une  petite  somme  pour 
la  transmission  des  télégrammes  par  les  bureaux  de  la 
Compagnie. 

South.  Mahratta.  —  La  construction  de  la  ligne  ne  rap- 
porte à  la  Compagnie  que  les  ressources  provenant  de  son 
exploitation  et  de  celle  des  lignes  qui  s'y  rattachent. 
Celles-ci  contribuent  dans  une  très  large  mesure  à  son 
succès. 

Usambara.  —  A(([uisiiion  <le  terrain  sur  la  base  du 
<bn-umenl  ci-joiiii,  n"  ".:',  1. 

S.  0.  Brésil.  —  (^omme  on  l'aui-a  vu  dans  le  cahier  <les 
chai'ges,  le  (gouvernement  a  atiach*'  ;i  la  conce.ssion  la 
propriété  (h'  deux  zones  do  leri-ains  de  j)ai't  et  d'autre  de 
l'axe  de  la  voie,  sur  une  longueur  de  plusieui-s  kilomètres 
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perpendiculaires  à  l'axe  de  la  voie,  mais  seulement  lorsi^ue 
les  terrains  rencontrés  appartiennent  encore  au  domaine, 
appelés  alors  «  devolutos  ». 

Sur  toute  la  longueur  de  la  partie  construite  du  réseau, 
on  n'a  pas  trouvé  de  terres  «  devolutos  »  ;  il  n'en  sera 
plus  ainsi  sur  la  majeure  partie  du  réseau  restant  à  con- 
struire. 

Chili.  —  Non. 

Transsibér.  —  Le  chemin  de  fer  étant  construit  par 
l'Etat  même,  l'hypothèse  prévue  ne  peut  se  présenter. 

Algérie. —  Non.  Pour  la  Compagnie  Franco- Algérienne, 
la  construction  du  chemin  de  fer  était  liée  à  une  entreprise 
d'exploitation  d'alfa. 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.  —  Les  pio- 
duits  accessoii'es  de  l'exploitation,  autres  que  ceux  qui 
résultent  des  transports,  sont  insignifiants. 

Blida.  —La  Compagnie  n'a  d'autres  ressources  que  ses 
recettes  d'exploitation. 

Bône-Guelma.  —  Non. 

Sénégal.  —  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  n'a  pas  tiré 
de  la  construction  de  la  ligne  d'autres  revenus  que  ceux 
provenant  des  transports  et  des  frais  accessoires. 

Le  Gouvernement  de  la  métropole  parfait  la  différence 
entre  les  recettes  d'une  part,  et  d'autre  part  les  dépenses 
d'exploitation  calculées  suivant  le  barème  mis  en  vigueur 
depuis  1890,  plus  le  revenu  garanti  au  capital-actions. 

Java.  —  Sumatra.  —  La  construction  des  chemins  de  fer 
de  l'Etat  à  Java  et  Sumatra  a  valu  a  l'Etat  (en  même  temps 
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concessionnaire)  des  avantages  indirects  de  nature  écono- 
mique, stratégique  et  politique. 

A  côté  de  ces  avantages,  l'Etat  bénéficie  de  profils  plus 
directs  dus  au  transport  à  bon  marché  des  produits  lui 
appartenant  et  dont  le  transport  s'effectuait  autrefois 
au  moyen  de  charrettes  â  buffles  ou  â  bœufs. Il  y  a  là  pour 
l'Etat  une  notable  économie  :  soit  qti'il  s'agisse  : 

a)  De  profluits  d'agriculture  appartenant  à  l'Etat,  et 
exportés  par  lui  comme  le  café,  l'écorce  de  quinquina,  etc.  ; 

ù)  De  bois  provenant  (]o  forêts  appartenant  à  l'Etat  et 
exploités  par  des  entrepreneurs  : 

c)  D'articles  de  la  régie,  comme  le  sel  ; 

d)  De  matériaux  pour  la  construction  et  pour  l'entre- 
tien d'autres  travaux  publics,  comme  le  bois,  les  pierres, 
les  briques,  la  chaux,  le  ciment,  le  fer,  etc.  ; 

e)  Ou  enfin  du  transport  de  fonctionnaires  de  l'Etat, 
<[ui  nécessitait  l'exploitation  coûteuse  d'iin  service  de 
vttitures-posie  à  chevaux  et  entraînait  de  ce  chef  de 
fortes  indemnités. 

Tous  ces  éléments  d'économie  intercalés  dans  le  calcul 
du  rendement,  entraient  en  ligne  de  compte  dans  tout 
projet  d'une  nouvelle  ligne  du  chemin  de  fer  de  l'Etat. 

En  outre  il  y  a  l'avantage  indirect  pour  l'Etat  de  pou- 
voir venir  en  aide,  par  des  tarifs  réduits  temporairement, 
à  des  industries  ou  à  des  l)ranclies  d'agriculture  qui  tra- 
versent des  crises  dues  à  de  mauvaises  récoltes  ou  à  la 
situation  défavorable  du  marclK'.  Ainsi  on  a  donné  des 
réductions  i^our  le  transi^ort  de  l)Outures  de  canne  à  sucro, 
de  sucre,  d'(*'('orce  de  (luint^uina,  etc. 

D'autre  part,  l'Etat  })eut  faciliter  les  entreprises  jugées 
d'utilité  générale  :  ainsi  le  traiispori  par  chemin  de  fer  de 
l'Etat  du  matériel  de  construction  pour  plusieurs  tram- 
ways à  vapeur,  le  transport  de  voyageurs  à  l'occasion  des 
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fêtes  de  rinauguration  de  Sa  Majesté  la  Reine  des  Pays- 
Bas,  en  1808,  et  celui  d'envois  pour  plusieurs  expositions, 
se  sont  effectués  en  dessous  du  tarif  normal. 

Les  chemins  de  fer  l'Etat  à  Java  transportent  même  à 
titre  gratuit  dans  l'intérêt  public  :  des  sœurs  de  charité 
pour  les  hôpitaux,  du  personnel  qui  travaille  dans  des 
contrées  insalubres  (leur  permettant  ainsi  de  passer  la 
nuit  dans  des  domiciles  mieux  situés),  des  envois  potir  le 
Musée  colonial,  etc. 

Tramw.  Joana.  I.  N.  —  Tra.Tiw.  Java-îst.  —  Non. 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  Tramw.  Chéribon.  —  Voir 
R.  à  la  Q.  XXII. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Aux  termes  du  contrat  servant 
de  base  à  l'organisation  de  la  Compagnie  AVest  of  India 
Portuguese  Railway,  celle-ci  a  également  l'exploitation 
du  port  de  Mornuigao  dont  conséquemment  elle  perçoit 
toutes  les  recettes.  Quoique  les  travaux  du  port  ne  soient 
pas  encore  complets,  Mormugao,  sans  contredit,  est  sinon 
le  meilleur  port,  du  moins  un  des  meilleurs  de  la  côte 
orientale  de  l'Inde;  il  est  toujours  d'un  accès  facile  et 
sûr,  quelque  soit  le  temps  qu'il  fasse,  même  à  l'époque 
de  la  mousson,  la  baie  étant  bien  protégée;  il  y  a  une 
jetée  de  près  de  359  mètres  et  un  (^uai  long  de  365 
mètres  oii  l'accostage  est  facile,  car  il  y  a  24  pieds  d'eau 
à  la  marée  basse. 

Le  long  du  quai  sont  établies  des  voies  ferrées  et  se 
dressent  six  grues  mobiles  à  vapeur  de  la  force  de  1,525 
kilog.  et  une  grande  grue  de  la  force  de  25,000  kilog. 
Ceci  permet  de  décharger  les  marchandises  directement 
des  wagons  sur  les  bateaux  et  vice-versa. 
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Entre  Moimugao  et  Bambaïm,  existe  un  service  rè<>u- 
liei-  (le  bateaux  à  vapeur  combiné  avec  le  chemin  de  fev , 
poui*  voyageurs  et  marchandises. 

Il  y  a  lieu  d'espérer  que,  sous  peu,  on  établira  une  ligne 
de  navigationpour  l'Europe. 

Tran^vaaL  —  Nous  n'avons  pas  de  données  précises 
poui'  répondre  à  cette  question.  . 

St  Paul  Loanda.  —  La  construction  du  chemin  de  fer 
n'a  pas  valu  à  la  Compagnie,  jusqu'à  présent,  d'autres 
sources  de  revenus  que  celle  résultant  des  transports 
mêmes. 


Q.  XXVI.  —  Quelles  sont  les  bases  du  tarif  appli([ué 
au  transport  des  marchandises  et  voyageui-s  ? 

Ri  —  Congo.  —  Lors(iue  les  devis  et  prévisions  relatifs  au 
chemin  de  fer  projeté  furent  établis,  les  appréciations  les 
plus  optimistes  ne  pouvaient  prévoir  Faccroissement  de 
trafic  qui  s'est  révélé  depuis  lors  entre  le  lîas  et  le  Haut- 
Congo  et  inversement. 

Pour  donner  confiance  aux  capitaux  que  l'on  sollicitait 
et  éviter  autant  ([ue  possible  à  ceux-ci  des  mécomptes 
toujours  à  craindre  dans  une  afi\iire  aussi  neuve  (\ue 
celle-ci,  les  calculs  des  recettes  furent  établis  sur  le  trafic 
existant  à  cette  époque. 

Il  en  résulta  que,  pour  donner  aux  capitaux  des  avan- 
tages en  rapport  avec  les  risques  à  courir,  les  tarifs  fixés 
par  l'acte  de  concession,  bien  ([ue  faisant  réaliser  une 
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sérieuse  économie  sur  le  transport  par  portage,   furent 
extraordinairement  élevés. 

Ils  ont  été,  en  ce  qui  concerne  les  marchandises,  fixés 
uniformément  pour  la  montée  à  fr.  2.50  la  tonne  kilo- 
métrique. 

Pour  les  produits  du  pays,  dont  les  transports  se 
faisaient  à  la  descente,  il  a  été  établi  des  tarifs  différents 
en  l'apport  avec  la  valeur  de  la  marchandise,,  de  façon  non 
seulement  à  ce  qu'ils  ne  constituent  pas  une  charge  trop 
lourde,  mais  soient  favorables  à  l'extension  du  commerce. 

Depuis  lors,  des  réductions  de  tarif  à  la  montée  ont  été 
apportées  pour  tout  le  matériel  destiné  à  améliorer  et  à 
faire  progresser  les  conditions  économiques  et  commer- 
ciales du  pays  auxquelles  la  prospérité  du  chemin  de  fer 
est  intimement  liée. 

Le  tarif  pour  les  transports  des  voyageurs  de  première 
classe  est  de  fr.  1.25  au  kilomètre  parcouru  et  du  dixième 
de  ce  prix  pour  les  voyageurs  de  seconde  classe.  Les 
vo vases  d'aller  et  retour  l)énéficient  d'une  réduction  sur 
la  valeur  du  double  billet. 

Ind.  Midland.  —  Voici  le  tableau  des  tarifs  en  vigueur 
sur  là  ligne  : 

Tarif  des  voyageurs. 

Pies  Centimes 

par  mille,      par  kilomètre. 

Piemière  classe 12  6.2 

Deuxième  classe 6  3.1 

Classe  intermédiaire 3  1.55 

Dernière  ou  3®  classe  pour  les  dis- 
tances de  moins  de  100  milles   .  2.67  l.iio 
Dernière  ou  3''  classe  pour  les  dis- 
tances de  plus  de  iOO  milles.      .  2.00  1 .03 
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Tarif  des  'marchandises. 


Pies  par  Centimes  par 

tonne  anglaise,    tonne  métrique, 
par  mille.  par  mille. 


Grains  d'alimentation,  char- 

bons et  certains  minéraux 

2.72  à  9.07 

1.38  à  4.61 

Dernière  classe 

9.07 

4.61 

Deuxième  classe    .... 

13.61 

6.91 

Troisième  classe    .... 

18.15 

9.22 

Quatrième  classe  .... 

22.68 

11.52 

Cinquième  classe   .... 

27.22 

13.85 

La  somme  moyenne  perçue  pour  le  transport  d'une 
tonnede  marchandises  surunparcours  d'un  mille, en  1896, 
a  été  de  6.76  pies,  soit  environ  3.44  centimes  par  tonne- 
kilomètre. 

Pour  la  classe  des  grains  d'alimentation  et  des  miné- 
raux, les  tarifs  sont  plus  élevés  pour  de  petits  que  pour  de 
grands  transports.  Le  tarif  diminue  aussi  d'après  la  dis- 
tance ;  pour  tous  transports  de  11  tonnes  ou  plus,  parcou- 
rant des  distances  de  300  milles  ou  plus,  on  applique  le 
tarif  le  moins  élevé  et  des  tarifs  spéciaux  réduits  furent 
appliqués  pourles  grains  d'alimentation  pendant  la  famine. 

En  trafic  mixte  avec  d'autres  lignes,  le  tarif  est  appli- 
qué selon  la  distance  totale,  même  quand  le  parcours  sur 
le  réseau  de  la  Compagnie  n'en  représente  qu'une  petite 
partie.  Les  marchandises  sont  classées  d'après  leur 
valeur. 

Il  n'y  a  pas  de  réduction  sur  les  billets  d'aller  et  de 
retour,  excepté  dans  des  cas  spéciaux,  par  exemple  les 
militaires  et  leur  famille  lorsqu'ils  voyagent  en  congé. 

Le  transport  des  troupes  et  des  soldats,  lorsqu'ils  sont 
de  service,  se  fait  à  des  tarifs  spéciaux. 
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Voici  les  détails  des  recettes  et  du  trafic  de  l'exer- 
cice 1890  : 

Trafic  des  voyageurs. 


Recette  moyenne 

par  voyao-eur 

par  mille. 

Pies 


Première  classe  .     .  11.01 

Deuxième  classe  .      .  4.64 

Classe  intermédiaire.  2.98 

Troisième  classe  .     .  2.54 
Bagages,  colis,  etc.   . 

Total  du  trafic  des  voyageurs 


Nombre 
12.441 
40.361 
403.619 
1.373.268 


Marchandises  générales. 
Approvisionnements      mili- 
taires       

Matériel  de  chemin  de  fer  . 

Charbons    

Recettes  diverses. 

Total  du  trafic  des  marchandises. 


Recettes 

en 
roupies 

1.26.773 

1.51.502 

4.92.821 

12.55.075 

3.76.169 


geurs. 

24.02,340 

^chandises. 

Tonnes 
Milles 

Recettes 
en  rou[)ies 

73.064.339 

29.82.696 

555.946 

23.038 

10.691.429 

1.52.284 

9.332.890 

1.22.932 

20.459 

33.01.409 


Les  principaux  articles  de  marchandises  transportés 

étaient  : 

Recettes 

Tonnes  en  ro  upies 

Grains  et  puise  (puise  =  plante 

à  écosse  des  Indes).     .     .     .       159.793  10.25.962 

Sel 32.830  2.28.624 

Sucre 28.639  2.79.254 

Semences  huileuses    ....         27.808  2.04.136 

Pierres  et  chaux 25.505  48.799 

Coton,  brut 21,306  2.15.316 
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Recettes 

Tonne^'  en  toupie?; 

Provisions     (autres     que     les 

grains) 15.678  1.54.412 

Bois  de  construction  .      .     .     .  15.204  55,795 

Coton  fabriqué 9.269  1.67.257 

Métaux 8.717  92.643 

Cornes 8.266  45.963 

Cuirs  et  peaux 6.079  75.371 

Epices 3.665  39.834 

Huiles 3.340  30.041 

Laine  brute 3.161  38.075 

Jute 3.007  25.443 

Teintures  et  tans 2.927  25.355 

Liqueurs 1.640  23.166 

Le  premier  poste  représente  presque  exactement  40  p. c. 
du  tonnage  total  des  marchandises  générales  transportées 
et  représente  environ  40  p.  c.  des  recettes  perçues  de  ce 
chef  ;  il  comprend  environ  22.000  roupies  pour  matériel 
de  chemin  de  fer  et  charbons  transportés  comme  marchan- 
dises générales. 

South.  Mahratta.  —  Les  tarifs  en  vigueur  sur  la  ligne 
sont  : 


Tarif  des  ooyageitrs. 


Pie.^  par        Centimes  par 
mille.  kilomètre. 


Voyageurs  de  l'*  classe  . 

12 

6.2 

id.              2«     id.      .     . 

(> 

3.1 

id.             3«     id.      .     . 

o 

1.03 
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Tarif  des  marchandises. 


Grains  d'alimentation, 

charbon,  etc. 
Première    classe  . 


Pies  par  tonne 
anglaise 
par  mille. 


Centimes 

par  tonne  métrique 

par  kilomètre. 

1.53  à  4.61 


3  à  9.07 

9.07  4.61 

Deuxième     id.        .     .             13.61  6.91 

Troisième     id.        .      .             18.15  9  22 

Quatrième     id.                         22.68  11.52 

Cinquième     id.       .      .             27.22  13.85 

La  taxe  inoyenne  perçue  en  1896  par  mille  pour  le 
transport  d'une  tonne  de  marchandises  était  de  6.51  pies 
soit  environ  3.32  centimes  par  tonne-kilomètre. 

Pour  la  classe  des  grains  et  des  charbons  le  tarif  le  plus 
élevé  est  appliqué  pour  les  distances  courtes  et  les  petites 
expéditions.  Le  tarif  diminue  en  proportion  de  l'augmen- 
tation de  la  distance  et  de  l'importance  des  transports  ;  le 
tarif  le  moins  élevé  est  applicable  aux  transports  de 
7  tonnes  parcourant  300  milles  au  plus. 

La  classification  des  marchandises  est  basée  sur  leur 
valeur. 

On  n'accorde  pas  de  réduction  sur  les  billets  d'aller  et 
de  retour,  sauf  dans  des  cas  spéciaux. 

Les  détails  du  trafic  et  les  sommes  perçues  en  1896 
étaient  : 

Trafic  des  voyageurs. 


Moyenne  pan 
Pies. 

mille. 

Noml)res. 

Recettes  en 
Roupies. 

Première  classe   . 

.      .      11.44 

18.021 

1.04.364 

Deuxième     id. 

.      .       5.06 

56.937 

1.44001 

Troisième     id. 

.      .       2.00 

7.396.507 

29.90.546 

Bagages,  colis,  etc. 

îs  voyacreurs. 

.      .     Rs 

3.()1  108 

Total  du  tratic  (k 

36.00.019 
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Trafic  des  marchandises. 

Recettes  en 

Tonnes-milles.  Roupies. 

Marchandises  générales.           131.157.233  49.69.471 
Appprovisionnements    mili- 
taires                   127.822  13.715 

Matériel  de  chemin  de  fer  .       12.043.785  1.40.191 

Charbon 15.443.282  2.25.303 

Recettes  diverses.     ...             —  35.142 

Total  du  trafic  des  marchandises.  .     Rs     53.83.822 

Les    principaux    articles   de    marchandises  générales 

transpoi'tées  étaient  : 

Recettes  en 

Tonnes.  Roupies. 

Grains  et  puise  (légume  des  Indes)     277.663  15.30.604 

Coton,  brut 64.864  4.03.330 

Comestibles 54.918  3.76.894 

Graines  huileuses 64  754  3.55.523 

Sel 44.404  3.12.224 

Sucre 53.462  2.94.322 

Coton  fabriqué 17.909  2.27.263 

Epices 28.748  2.10.704 

Métaux    .......       17.651  1.63.467 

Bois  de  construction   ....       52.458  1.63.390 

Huiles 23.068  1.56.913 

Teintures  et  tan 34.793  1.38.716 

Jute 10.613  70.563 

Cuirs  et  peaux 8.260  67.139 

Tabac 9.371  56.501 

Liqueurs 8.971  55.533 

Pierres  et  chaux 23.766  54.181 

Le  premier  poste  représente  33  p.  c.   du  tonnage  total 

des  marchandises  générales  transportées  ainsi  que  près 
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de  33  p.  c.  des  recettes  des  marchandises.  Il  comprend 
26,000  roupies  environ  provenant  de  transports  de  char- 
bons et  de  matériel  de  chemin  de  fer  faits  sous  la  rubrique 
de  marchandises  générales. 

Usambara.  —  La  réponse  résulte  des  copies  à  l'annexe  4, 
du  tarif  principal  et  des  tarifs  supplémentaires. 

S.  0.  Brésil.  —  Au  sujet  des  tarifs,  ceux  fixés  provisoi- 
j-ement  sont  élevés,  mais  le  Gouvernement  autorise  des 
modifications  sur  la  demande  de  la  Société.  On  admet 
également  des  tarifs  dont  la  base  est  variable  suivant 
le  taux  du  change,  ceux-ci  s'élevant  avec  la  baisse  des 
changes,  dans  des  limites  indiquées. 

D'une  manière  générale,  dans  les  pays  nouveaux,  les 
tarifs,  pour  commencer,  peuvent  être  des  tarifs  de  con- 
currence avec  les  moyens  de  transport  existants,  mais 
notablement  moins  élevés,  en  ce  qui  concerne  au  moins 
les  marchandises  de  valeur  tant  à  l'importation  (^u'à 
l'exportation  ;  après  expérience  ,  dans  le  but  d'aug- 
menter le  trafic,  on  favorisera  telle  marchandise  qui  est 
susceptible  d'être  transportée  et  l'on  continuera  à  procé- 
der d'e  cette  manière  en  appelant  successivement  au 
transport  des  marchandises  de  toute  nature.  L'exten- 
sion du  toiniage  transporté  permettra  des  abaissements  de 
tarifs. 

Les  tarifs  des  voyageurs  dans  un  pays  d'une  population 
très  disséminée,  offrent  peu  d'intérêt  ;  assez  élevés  à 
l'origine,  ils  pourront  également  être  réduits  peu  à 
peu. 

Chili.  —  On  ne  possède  pas  les  élémoiits  pei'mettant  de 
préciser  les  bases  des  tarifs  appliquées  au  transport  des 
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marchandises  et  voyageurs  et  on  doit  se  borner  à  indi- 
quer les  prix  de  passage  pour  certaines  distances  : 

Voyageurs-  :  De  Caldera  à  Pabellon  —  118  kilomètres  : 

P®  classe,  cents  (1)  5G0 

2«     id.         id.  280 

id.  De  Gopiapo  à  San  Antonio  —  70  kilom.: 

D'®  classe,  cents  340 

2«      id.       id.  170 

id.             De  Gopiapo  à  Glianarcillo  —  79  kilom.: 

Déclasse,  cents  480 

2«      id.       id.  240 

id.             De  Gopiapo  à  Puquios —  59  kilom.: 

1""^  classe,  cents  300 

2-     id.       id.  180 

Marchandises  :  les  marchandises  sont  divisées  en  cinq 

classes  ot  un  tai'if  différent  est  api)li([tiè  à  chaque  classe  : 


TARIF  [en  cent,  en  fr. 

0.184}  PAR  OUINTALMÉTRIOUE 

k-îcl. 

2™*^  cl. 

:>"'ci. 

4'"c  el. 

■   ■  1 
5'»  cl . 

De  Caldera 

i  à  Palalloii  .     . 

143 

\'2\) 

107 

(J8 

51 

Id. 

à  San  Antonio. 

168 

147 

U3 

78 

58 

Id. 

à  Clianarcillo . 

158 

1(30 

135 

8J 

_      1 
76    ! 

Id. 

à  PiKjuios  .     . 

165 

149 

rsi 

80 

75 

Transsibér.  —  Le  tarif  applii^ué  au  Transsibérien  est  le 
même  que  celui  de  la  Russie  d'Europe  (tarif  différentiel, 
avec  réductions  spéciales  pour  certaines  classes  de  mar- 
chandises). Seulement  le  calcul  n'est  point  fait  pour  tout 
le  parcours  entre  les  villes  de  la  Russie  et  celles  de  la 
Sibérie,   ce  qui  donnerait  une  trop  forte  réduction,  mais 


(1)  Il  s'agit  du  cent  chilien  correspoudint  à  1  centime  84/100. 
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indépendamment  pour  la  Russie  d'Europe  et  pour  la  Sibé- 
rie. Le  tarif  des  voyageurs  est  très  réduit  pour  les 
grandes  distances.  Un  billet  de  1^®  classe  pour  le  parcours 
Moscou-Irkoutsk  coiite  63  roubles  (168  francs). 

Tunisie.  — Voirie  cahier  des  charges. 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beida.  —  Les 

tarifs  sont  à  base  kilométrique,  généralement  fixe.  11  y  a 
beaucoup  de  tarifs  spéciaux.  Le  service  du  contrôle  com- 
mercial peut  seul  donner  des  renseignements  complets  à 
ce  sujet. 

Bône-Guelma.  —  Les  tarifs  de  voyageurs  et  marchan- 
dises sont  basés  sur  les  distances  parcourues. 

Voyageurs  :  1"^^  classe Fr,  0.112 

id.  2«  classe 0.085 

id.  3^  classe O.OGO 

Marchandises  Gr.  Vitesse  (la  tonne)  .      .  0.54 

Pour  la  petite  vitesse  les  tarifs  diffèrent  ;  il  y  a  aussi 
des  tarifs  spéciaux  réduits  par  wagons  complets  pour  les 
marchandises  courantes  :  vins,  céréales,  phosphates, 
minerais, et  alfas. 

Sénégal.  —  Les  tarifs  appliqués  sont  ceux  du  cahier  des 
charges. 

Le  tarif  le  plus  usité  pour  les  marchandises  est 
celui  de  la  2^  classe,  c'est-à-dire  de  fr.  0.13  par  tonne 
kilométrique  ;  c'est  celui  qui  est  appliqué  au  transport 
des  arachides. 

Des  tarifs  spéciaux  viennent  d'être  créés  pour  les  expé- 
ditions directes  de  Dakar  ou  Rulîsque  à  Saint-Louis, 
expéditions  qui,  suivant  la  classification  des  marchandises 
et  l'importance  de  l'envoi,  peuvent  se  faire  à  raison  de 
prix  variait  entre  50  francs  et  20  francs  par  tonne. 
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Soudan.  —  Les  marcliaiulises  de  toute  nature  sont  trans- 
poi-tées  à  raison  de  fr.  0.50  la  tonne  kilométrique  dans  le 
sens  montant  et  fr.  0.07  dans  le  sens  descendant. 
Le  taxe  pour  les  voyageurs  est  de  : 
Fr.  0.20  par*  kibmiêtre  en  V®  classe. 
»    0A•^  id.  -i^       id. 

»    O.OS  id.  3°        id. 

»    0.05  id.  4^'       id. 

Les  autres  renseignements  ne  pourront  èti-e  donnes 
avec  exactitude  qu'après  rachèvement  de  la  ligne. 

Java.  —  Les  derniers  tarifs  pour  voyageurs  et  pour 
marchandises,  qui  datent  de  189-)  et  1804,  sont  dégressifs 
pour  des  distances  variant  de  1  à  1,350  kilomêti^es  pour 
les  voyageurs  et  de  1  à  1,'JOO  kilomètres  pour  les  mar- 
chandises. 

Le  tarif  dos  voyageurs  de  3"  classe  (indigènes)  est  très 
réduit;  ainsi  pour  une  distance  de  i  à  •i50  kilomètres  il 
n'est  ([ue  de  "i  centimes  par  kilomètre. 

Afin  d'attirer  le  transport  des  indigènes  qui  visitent  les 
marchés  (excursion  très  en  vogue  à  Java),  on  a  établi  une 
notable  réduction  pour  les  billets  d'aller  et  retour  sur  des 
distances  de  1  à  -H)  kilomètres  :  il  n'est  ([ue  de  2  centimes 
par  kilomètre.  Pour  le  transport  en  1^  classe  (coolies 
Batavia-Priok)  il  n'est  ([ue  à\cn  centime. 

11  existe  aussi  des  cartes  d'abonnement  pour  les 
écoliers. 

Pour  les  lignes  accidentées  il  y  a  une  majoration  du 
taiif  des  voyageurs. 

Les  recettes  brutes  moyennes  par  kilomètre  étaient 
en    IS!)7  : 
Par  voyageur  de    P^  classe    ....  11  centimes. 

Id.  2*       id 7,0       id. 

Id.         3«et  i«    id 2,7  à  1       id. 


Sur  100  voyageurs  il  n'y  en  a  que  i  1/2  de  V^  et  2^  classe 
réunis,  contre  95  1/2  de  3^  et  de  4^  classe  réunis. 

Le  tarif  des  marchandises,  assez  élevé  au  début  des 
chemins  de  fer  privés  à  Java  (en  1867)  lorsqu'il  ne  s'agis- 
sait que  du  transport  de  produits  d'agriculture  pour  l'ex- 
portation, a  été  abaissé  considérablement,  comme  un  peu 
partout.  Cette  réduction  a  rendu  possible  le  transport  de 
produits  de  peu  de  valeur-,  transport  insignifiant  avant 
l'établissement  des  chemins  de  fer  et  dont  le  besoin  s'est 
développé  avec  les  chemins  de  fer  mêmes. 

Le  t:irif  par  tonne  et  par  kilomètre  de  marchandises  à 
petite  vitesse,  (|ui  est  par  exemple  de  21  centimes  pour 
la  classe  la  plus  élevée  sur  100  kilomètres  de  distance, 
descend  à  2  {deuœ)  centimes  pour  la  classe  la  plus  basse 
sur  1,20!)  kilomètres  de  distance. 

Pour  les  lignes  accidentées  il  y  a  une  majorcition  du 
tarif  des  marchandises. 

Les  marchandises  dont  le  tonnage  est  le  plus  fort,  sont 
actuellement  :  le  sucre,  la  canne  à  sucre  et  les  boutures, 
le  riz,  le  bois,  le  café,  le  sel,  le  pétrole,  etc. 

Les  recettes  brutes  moyennes  par  kilomètre  étaient  en 
18-)7,  par  tonne  de  marcliandise,  de  8,0  centimes. 

Sumatra.  —  Les  charbons  payent  4  centimes  par  tonne 
kilométrique,  ce  qui  est  peu  eu  égard  â  la  montée  perdue 
de  520  mètres  (voir  R.  à  la  Q.  VI  et  fig.  1). 

Les  autres  marcliandises  sont  classifiées  et  payent  en 
petite  vitesse  de  12  â  29  centimes  par  tonne  kilométrique. 
Pour  la  grande  vitesse  il  y  a  une  majoration  de  25  p. c. 

Les  voyageurs  de  2*'  classe  (indigènes)  payent  4  cen- 
times par  kilomètre  sur  les  trajets  (voyez  fig.  1  et  2) 
Poulouaier-Kaioutanam  ,  Padang  Pandjang-Lounto , 
Padang  Pandjang-Fort  de  Kock  et  6   centimes   par  kilo- 

25 


—  37i  — 

mètre  sur  le  trajet  Kaioutanain-Padiing  Pandjang.  Sur 
la  ligne  de  Fort  de  Kock-Payacoiiibo  on  applique  à 
titre  d'essai  un  tarif  d'étape,  savoir  21  centimes  de  halte 
à  halte. 

Les  voyageurs  de  l""^  classe  payent  1  1/2  lois  le  tarif  de 
2®  classe. 

11  y  a  un  tarif  s[)écial  pour  les  voyageurs  entre  Padang 
et  Port-Emma  (7  kilomètres)  :  1'"''  classe  53  centimes, 
2®  classe  21  centimes. 

Les  recettes  brutes  moyennes  par  kilomètre  étaient 
en  1897  : 

Par  voyageur  de  P^  classe.  .     6,5  centimes. 

Id.  2«     id.     ...     3,8         id. 

1(1.   tonne  de  marrh.  (charb.  comp.)6,l)         id. 

La  distance  moyenne  parcourue  en  1897  était  : 

Par  \  oyageur  de  P®  classe  ....     22  kilomètres. 

Id.  2^     id 18         id. 

Id.    tonne  de  marchand,  (charb.  comp.)  107         id. 

Sur  100  voyageurs,  il  n'y  en  avait  que  4,3  de  V^  classe, 
contre  95,7  de  2®  classe. 

Tramw.  Joana  L  N.  —  Tarif  pour  voyageurs. 
P'  classe  :  droit  fixe  IV.      1.05 

et  en  outre  poiu*  chaque  kilom.  0.06 

2®  classe  :  pai'  kilomètre  0.02 

Tarif  jour  marchandises. 

a)  Colis,  les  100  kilogrannnes  : 
Droit  fixe  jusqu'à    20  kilomètres  fr.  0.42 
Id.     au-ilessus  de  20       id.  0.84 

et  en  outre  :  10  centimes  par  10  kilomètres. 
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b)  Charges  complètes  de  wagon  de  600  kilogrammes; 

Droit  fixe  jusqu'à  10  kilomètre  fr.    10.50 

Id.     de  10  à  20         id.  15.75 

Id .     au-dessus  de  20  id.  21 .00 

et  en  outre  jusqu'à  25  kilomètres  1.26  par  kilomètre 

De  25  à            50                 id.  1.05         id. 

De  50  à             75                 id.  0.84         id. 

De  75  à          100                id.  0.63         id. 

Au-dessus  de  100                 id.  0.42         id. 

Pour  une  charge  de  wagon  de  8,000  kilogrammes  il  y 
a  une  majoration  d'un  tiers  du  port  pour  6,000  kilo- 
grammes. 

On  obtient  le  port  pour  chaque  classe  de  marchandise 
en  multipliant  le  port  total  obtenu  d'après  le  calcul  ren- 
seigne ci-dessus,  par  un  coefficient  fixé  pour  chaque  classe 
et  variant  de  1  à  0,25. 

Tramw.  Java-Est.  —  Tarif  pour  voyageurs  : 

Les  voitures  ont  des  compartiments  de  trois  classes  ; 
l'entrée  dans  la  V^  et  la  2®  classe  est  libre  pour  tout  le 
monde,  tandis  que  la  3®  classe  est  destinée  seulement  pour 
les  indigènes. 

En  moyenne,  le  prix  de  transport  par  kilomètre  est 
de  :  8  centimes  pour  la  V^  classe,  de  4  pour  la  2®  et  de  2 
pour  les  indigènes. 

Cependant  il  faut  observer  que  les  prix  de  ti'ansport  se 
payent  par  section  et  par  suite  ne  sont  pas  calculés  exac- 
tement d'après  la  distance. 

Tarif  pour  marchandises  : 

a)  Colis,  les  100  kilogrammes  (droit  fixe),  tV.  0.21  et 
en  outre,  pour  chaque  10  kilomètres  ou  partie  de  10  kilo- 
mètres fr.  0.21 . 
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b)  Charges  complètes  de  wagon  de  8,000  kilogrammes 
(droit  fixe)  :  Ir.  10.50  et  en  outre,  par  kilomètre,  fr.  2.52. 

On  obtient  le  port  pour  chaque  classe  de  marchandises 
en  multipliant  le  port  total  obtenu  d'après  le  calcul  ren- 
seigné ci-dessus,  par  un  coetHcienî  fixé  pour  cha(iue  classe 
et  variant  de  1  a  0.2. 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  Tarif  pour  voyageurs  : 

Il  y  a  trois  classes  pour   voyageurs  ;   dans  la   l""^  et  la 

2""^  classe  tout  le  monde  peut    prendre   place,  tandis  que 

la  3""®  sert  seulement  pour  les  indigènes. 

Le  tarif  i^our  la  V"^  classe  est  fixé  comme  suit  : 
Droit  fixe  jusqu'à  10  kilomètres,        fi*.     0.53 
id.         au-dessus  de  10  kilomètres,       1.05 
et  en  outre  poui*  chaque  kilomètre,  0,0(3 

Le  tarif  pour  la  3'"^  classe  est  fixe  pour  cliaque 
kilomètre  à  fr.  O.Oi. 

Le  tarif  pour  les  indigènes  est  de  IV.  0.02  pour  chaque 
kilomètre. 

Tarif  pour  marchandises  : 

a)  Colis,  les  100  kilogrammes  : 

Droit  fixe,  fr.  0.63,  et  en  outre  pour  chaque  kilomètre 
fr.  0.02. 

^)  Charges  complètes  de  wagon  de  8,000  kilogrammes: 

Droit  fixe  jusqu'à  20  kilomètres,       fr.    12.60 
id.  au-dessus  do  20  kilomètres     25.20 

Il  est  en  outre  perçu  par  chaque  kilomètre  : 
Pour  la  première  distance  de  25  kilomètres,     fr.       1.68 

id.      deuxième  id.  1,58 

id.      troisième  id.  1.26 

id.      quatrième  id.  1.05 

On  obtient  le  port  pour  chaque  classe  de  marchandises 
en  multipliant  le  port  total,  obtenu  d'après  le  calcul  ren- 


à 
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seigné  ci-dessus,  avec  un  coefficient  fixé  pour  chaque  classe 
et  variant  de  1  à  0. 15. 

Tramw.  Chéribon.  —  Tarif  pour  iwyageurs. 

V^  classe  :  droit  fixe,  fr.  1.05,  et  en  outre  pour  chaque 
kilomètre,  fr.  0.06;  2®  classe  :  par  kilomètre,  fr.  0.04; 
3^  classe  :  pour  indigènes  par  kilomètre,  0.02. 

Tarif  pour  marchandises  : 

a)  Colis,  les  50  kilogrammes. 

Le  transport  se  fait  à  petite  vitesse  et  à  grande  vitesse. 
Le  port  pour  les  marchandises  à  petite  vitesse  est  en 
général  le  même  que  le  port  pour  charges  complètes  de 
voyageur  (voir  plus  loin)  augmenté  de  15,2  p.  c. 

Le  port  pour  marchandises  à  grande  vitesse  est  50  p.  c. 
de  plus  que  celui  pour  marchandises  à  petite  vitesse. 

h)  Charges  complètes  de  wagon  de  8,000  kilogrammes. 
1  jusque  et  y  compris  5  kilomètres  fr.  10.50  par  kilom. 

2.10  id. 
1.68  id. 
1.26  id. 
0.84  id. 
0.63  id. 
0.42  id. 
0.32       id. 

Le  transport  de  charges  complètes  de  wagon  peut 
s'effectuer  aussi  à  grande  vitesse.  Le  port  d'une  pareille 
charge  de  wagon  est  de  1  1/2  fois  celui  de  marchandises 
à  petite  vitesse. 

On  obtient  le  port  pour  colis  et  charges  complètes  de 
wagon  en  multipliant  le  port,  obtenu  d'après  le  calcul 
renseigné  ci-dessus,  avec  un  coefficient  fixé  pour  chaque 
classe  de  marchandises  et  variant  pour  colis  de  1  à  0,3  et 
pour  charges  de  wagon  de  0,9  à  0,15. 


6 

id. 

26 

id. 

51 

id. 

76 

id. 

101 

id. 

151 

id. 
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25 

id. 

50 

id. 

75 

id. 

100 

id. 

150 

id. 

200 

id. 

200 

id. 
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W.  Ind.  Portug.  Rw.    —  Les  tarifs   pour   voyageurs  en 
vigueur,  dans   ce  chemin  de  ^ev,  sont  les  suivants  : 

Rujiias.  Tariiras.  Reis 
1'^  classe      ....     0         1         0  par  mille 

2^  classe 0         0         6         id. 

3«  classe 0         0         3         id. 

Pour  marchandises,  les  taux  perçus  ivài- m aicnd  {l)  et 
par  mille  sont  établi-s  comme  suit  : 


Classe  spéciale  de  marchandises 
V°  classe  de  marchandises  . 
2«      id.  id. 

3«      id.  id. 

4«      id.  id. 


8 

27 
10 

20 
14 

23 

23,8 

27 
34 

23 

48 


I 


5°      id.  id.  .     .      .       — 

23 

Quant  à  la  classification  dr»s  marchandises,  elle  est  trop 
longue  pour  pouvoiiMa  ti'anscriro  ici.  Elle  ne  s'écarte  pas 
beaucoup  de  celle  adoptée  dans  les  difterentes  lignes  des 
Indes  anglaises. 

Par  suite  d'un  accord  intervenu  entre  les  deux  Com~ 
pagnies,  la  classification  des  marchandises  est  la  même 
que  celle  adoptée  sur  le  chemin  de  fer  Southern  Mahraka 
Raihvay  et  il  y  a  un  service  combiné  entre  les  deux 
lignes  (jui  se  raccordent  à  la  fi-ontière. 

(I)  l'oids  indien  correspondatit  ;i  'A'  kiloir.  3104. 
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ïransvaal.  —  Par  analogie  avec  les  lignes  des  colonies 
du  Gap  et  du  Natal,  les  marchandises  à  transporter  sur 
la  ligne  de  Laurenzo-Marquez,  en  transit  pour  le  Trans- 
vaal,  ainsi  que  pour  le  service  interne,  sont  divisées  en 
quatre  groupes,  savoir  : 

I.  —  Marchandises  normales  : 
IL  —  Id.  intermédiaires  ; 

III.  —  Matériaux  bruts  ; 

IV.  —  Produits   agricoles   et   produits    d'animaux    de 

l'Afrique  du  Sud. 

Le  11^  groupe  comprend  principalement  les  articles  sui- 
vants :  Amiante,  bois  équarris,  bouteilles  vides,  ciment, 
cyanure  de  potassium,  café,  céréales,  dynamite,  désinfec- 
tants, essieux,  farines,  fers  bruts  y  compris  fers  laminés, 
fers  en  rouleaux,  caisses  ou  barils,  fers  galvanisés  et 
ondulés,  instruments  agricoles,  ingrédients  pour  la  fabri- 
cation de  la  dynamite  et  de  la  gélatine  explosive,  machi- 
nes de  toutes  espèces  (non  susceptibles  d'avaries),  riz, 
sucre,  verrerie,  etc. 

Le  IIP  groupe  comprend  les  marchandises  ci-dessous 
indiquées  :  ardoises  pour  toits,  asphalte,  briques,  craies, 
chaux,  charbons,  coke,  bois  (non  charpentés),  fers  bruts 
en  barres,  en  lingots  ou  en  fonte,  gypse,  kieselguhr  (pour 
dynamite),  laine  brute  en  balles,  minerais  d'une  valeur 
inférieure  à  £  45  la  tonne,  nitrate  de  potasse  et  de 
soude,  os,  paille,  pierre  calcaire  et  brute,  tuiles,  traver- 
ses pour  chemin  de  fer,  etc. 

Les  tarifs  en  service  direct  avec  la  Compagnie  Néer- 
landaise qui  exploite  hi  section  transvaalienne  de  la  ligne 
Laurenzo-Marquez-Johannesbupg,  ainsi  que  l'embranche- 
ment Koopmuiden-Barberton ,  sont  ci-après  indiqués 
dans  le  tiibleau  qui  comprend  la  partie  de  cette  ligne  et 
de  l'embranchement  où  le  trafic  est  plus  intense.  Les 
tarifs  sont  pour  chaque  unité  de  100  livres  en  poids. 
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La  taxe  totale  perçue  pour  le  trausport  de  marchan- 
dises eu  service  direct  est  partagée  entre  l'admiuistratiou 
portugaise  et  celle  de  la  Compagnie  Néerlandaise  conces- 
sionnaire du  chemin  de  fer  RessaHO-(iarcia-Johannesl)urg, 
proportionnellement  aux  distances  jusqu'à  hi  frontière  des 
gares  de  départ  et  d'arrivée.  (Article  12  du  contrat  du 
4  septembre  1891)  entre  l'administration  portugaise  et 
l'administration  de  la  Compagnie  Néerlandaise.) 
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Les  minima  de  perception  sont  : 

10  sh.  pour  les  marchandises  de  P®  et  II®  classe  ; 
20  sh.  id.  id.  de    III*   classe    (avec    un 

poids  minimum  de  10,000  livres)  ; 
5  sh.  pour  les  produits  de  la  IV^  classe. 

Jusqu'à  Laurenzo-Marquez  il  y  a  des  tarifs  spéciaux 
pour  le  transport  descendant  :  1"  de  houille  des  stations 
entre  Elandsrivier  et  la  frontière  portugaise  ;  2**  de  laines 
brutes,  par  wagon  complet  de  poids  jusqu'à  16,000  livres 
ou  payant  pour  ce  poids,  des  stations  entre  Machadodorp 
et  la  frontière  ;  3^  de  concentrés,  par  1000  kilog  des  sta- 
tions entre  Barberton  et  Johannesburg  ;  4°  de  minerais, 
d'une  valeur  inférieure  à  45  ^^  la  tonne,  de  la  station  de 
Balmoral. 

Le  tarif  des  petits  paquets  entre  Laurenzo-Marquez  et 
les  stations  susnommées  est,  par  100  livres  en  poids  : 

De  Laurenzo-Marquez  à  Kaapmuiden  à       37  pences. 


Id. 

id. 

Barberton 

.  47 

id. 

Id. 

id. 

Middelburg 

83 

id. 

Id. 

id. 

Olifantsrivier 

87 

id. 

Id. 

id. 

Brugspruit 

91 

id. 

Id. 

id. 

Balmoral 

94 

id. 

Id. 

id. 

Bronkorspruit 

99 

id. 

K 

id. 

Elandsrivier 

103 

id. 

Id. 

id. 

EersteFabrikeii 

107 

id. 

Id. 

id. 

Pretoria 

111 

id. 

Id. 

id. 

Elandsfontein 

122 

id. 

Id. 

id. 

Rocksburg 

124 

id. 

Id. 

id. 

Johannesburg 

125 

id. 

Id. 

id. 

Natalspruit 

125 

id. 

Id. 

id. 

Brackpan 

120 

id. 

Id. 

id. 

Krugersdorp 

131 

id. 

—  382  — 

Le  minimum  de  perception  est  de  1  sh.  6  p.  et  le  maxi- 
mum de  10  sh. 

Le  tarif  de  marchandises  en  service  interne  est  établi 
comme  suit  : 

1'*  Classe. 

Risques  du  chemin  de  fer    Risques  de  lexploi- 
par  l<X)livro<.  taiion  par  100  livres. 

De  Laurenzo-Marquez 

à  Matola       21  kilom.  78,75  reis  63    reis 

à  Pessene     39     id.  146,25  id.  117      id. 

à  Maveiie     70     id.  262,50  id.  210      id. 

à  Iiicomati   Si     id.  303,75  id.  243      id. 

à  R.Garcia  89     id.  333,75  id.  267      id. 

Ce  qui  correspond,  par  100  livres  et  par  kilomètre,  a 
3,75  reis  pour  le  transport  aux  risques  du  chemin  de  fer, 
et  à  3  reis  pour  le  transport  aux  risques  de  l'expéditeur. 
Minimum  de  perception  600  reis,  dans  le  premier  cas  et 
500  reis  dans  le  second. 

IP  Classe. 

De  Laurenzo-Marquez  à  Matola        42,52  reis  par  100  liv. 

Id.  Pessene       82, 6S  id. 

Id.  Moveue     148,40  id. 

Id.  Incomati    171,72  id. 

Id  R.  Garcia  188.68  id. 

soit  •.^12  reis  par  1(M)  livres  et  kilomètre.  Minimum  de 
percepticm  1,875  reis. 

111^  Classe. 

De  Laurenzo-Marque/  à  Matola,     36, 6S  reis  par  100  liv. 
Id.  Pessene,    68,12  id. 

Id.  Movone,   122.26  id. 

l)('  Laurenzo-Marquez  à  Incomati,    141.47     id.       id. 
Id.  H    Garcia,  154.44     id.       id. 

ou  à  peu  près  1,7  i  reis  par  100  livres  et  kilomètre. 


d 
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Minimum  de  poids  à  taxer  par  expédition,  10,000  livres. 
Minimum  de  perception,  1,575  reis. 

IV^  Classe. 

De  Laurenzo-Marquezâ  Matola        39.375  reis  par  100  liv . 

Id.  Pessene       73.129     id.         id. 

Id.  Movene     131.250     id,         id. 

Id.  Incomati   151.875     id.         id. 

Id.  R.Garcia  166,875     id.         id. 

ou  1,875  reis  par  100  livres  et  kilomètre. 

Minimum  de  perception,  300  reis.  Pour  expédition  par 
wagon  complet  on  recouvre  255,371  reis  par  wagon  et 
par  kilomètre. 

Tous  ces  tarifs  ne  comprennent  pas  les  trais  acces- 
soires. 

Il  y  a  encore  à  mentionner  quelques  tarifs  spéciaux 
pour  le  transport  de  pierres,  briques,  etc. 

Le  tarif  des  voyageurs  est  établi  comme  suit  : 


DE  LAURENZO-MARQUEZ 

2e  cl. 

Alleret  retour 

1  re  cl . 

.-)«  cl. 

l'-ecl. 

2«  r\. 

à  Matala 
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1 

à  Pes.^ene 

1,170 

8S0 
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1,320J 

à  Movene 
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à  Incomati 

2,4-JO 
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840 
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1 

à  R.  Garcia 

2,070 

2,010 

900 

I.OIO 

3,010 

St-Pau!  Loanda.  —  Il  y  a  cinq  types  de  tarifs  pour  le 
transport  des  marchandises,  variant  le  prix  de  transport 
de  36  â  150  reis  par  tonne  et  kilomètre. 
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Les  tarifs  kilométriques  des  voyageurs  sont 
80  reis  pour  la  1'^  classe. 
40  id.       id.       '^^     id. 
20  id.       id.-       3*^     id. 


Q.  XXVII.  —  Quel  est  le  système  d'exploitation 
adopté  au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de  la  rapidité  de 
circulation  des  trains. 

R.  —  Congo.  —  La  liirne  entière  est  divisée  en  sections 
aux  extrémités  desquelles  se  trouvent  des  évitements  avec 
postes  téléphoniques. 

La  ligne  étant  à  simple  voie,  le  système  qui  est  adopté 
peut  être  appelé  le  «  l)kHk-système  téléphonique  ». 

La  règle  absolue  est  (^ue  sur  une  même  section,  il  ne 
doit  jamais  y  avoir  plus  d'un  train  à  la  fois,  quel  que  soit 
leur  sens  démarche.  Par  suite,  un  train  n'est  admis  sur 
une  section  qu'après  que  le  chef  du  poste  où  il  est  arrivé 
a  demandé  au  poste  suivant  si  la  voie  était  libre  et,  dans 
l'affirmative,  Tavoii*  prévenu  de  l'arrivée  d'un  train. 

Comme  garantie  de  l'attention  apportée  par  les  chefs 
de  poste  aux  communications  à  laire  avec  les  postes  voi- 
sins et  afin  d'établir  les  responsabilités,  toutes  les  commu- 
nications rerues  ou  transmises  doivent  être  inscrites 
immédiatement  sur  un  livre  destiné  à  cet  usage.  Gela 
donne  ainsi  à  peu  près  autant  de  sécurité  que  l'exploita- 
tion par  communications  télégraphiques. 

Pour  parer  aux  erreurs  qui,  malgré  ces  précautions, 
sont  possibles,  les  locomotives  sont  pourvues  de  puissants 
sifllets  dont  le  bruit  s'entend  à  de  Ioniques  distances  dans 
ce  pays  relativement  ilu  et  montagneux. 


Ind.  (Vlidland.  —  Le  système  adopté  pour  l'exploitation 
du  chemin  est  celui  de  «  la  ligne  libre  ».  Brièvement, 
il  ionctionne  comme  suit  : 

Le  chef  de  gare  à  A  télégraphie  au  chef  de  gare  à  B  : 
«  Train  n°  5  montant  est  arrivé  ici  ;  la  ligne  est-elle  libre 
jusque  votre  gare  pour  le  train  n°  4  descendant?  » 
B  répond  :  «  La  ligne  est  libre  pour  le  n°  4  descendant 
de  A  jusqu'ici.  »  Ou  bien  le  télégramme  de  A  peut  être  : 
«  La  ligne  est-elle  libre  pour  le  train  n°  4  descendant,  à 
l'arrivée  ici  du  n°  5  montant  ?»  Et  B  répondrait  :  «.  La 
ligne  est  libre  pour  le  n*"  4  descendant  de  A  jusqu'ici,  à 
l'arrivée  à  A  du  n*^  5  montant.  »  Chaque  communication 
envoyée  et  reçue  est  inscrite  dans  un  journal  aux  deux 
gares  ;  à  chaque  gare  des  journaux  séparés  sont  tenus  pour 
les  communications  reçues  ou  envoyées  de  la  gare  de  chaque 
côté,  c'est-à-dire  que  B  a  un  journal  pour  les  communica- 
tions vers  ou  de  A  et  un  autre  pour  celles  vers  ou  de  C. 

Indépendamment  de  ceux-ci  chaque  gare  est  pourvue 
de  deux  livres  de  billets  «  ligne  libre  »,  un  pour  les  trains 
montants  et  un  pour  les  trains  descendants;  les  couleurs 
en  sont  différentes  ;  la  communication  annonçant  la  «  ligne 
libre  »  reçue  de  la  gare  à  l'autre  bout  est  inscrite  sur  le 
billet  et  sur  la  souche  signés  par  le  chef.  Le  billet  est 
alors  détaché  du  livre  et  remis  au  mécanicien  qui  ne  peut 
se  mettre  en  marche  avant  de  l'avoir  reçu. 

L'heure  du  départ  et  l'heure  d'arrivée  sont  signalées  et 
enregistrées  dans  les  journaux  aux  deux  bouts  de  la  sec- 
tion et  on  accuse  réception  de  toutes  les  communications  ; 
toute  communication  reçue  ou  expédiée  porte  un  numéro 
d'ordre  indépendamment  de  quoi  toute  communication  de 
«  ligne  libre  »  a  un  numéro  secret. 

Dans  des  circonstances  spéciales,  un  train  peut  être 
autorisé  à  en  suivre  un  autre  dans  la  même  direction  ; 
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dans  ce  cas  on  donne  un  billet  spécial  de  prudence  au  lieu 
du  billet  de  «  ligne  libre  »  et,  en  cas  d'accident  entre  les 
gares,  une  machine  ou  un  train  de  secours  peut  être  envoyé 
sous  «  précaution  spéciale  ». 

La  distance  maxima  entre  les  gares  est  de  14  milles 
environ,  mais  généralement,  lorsque  la  distance  excède 
10  milles,  on  interpose  des  gares  provisoires  qui  peuvent 
être  utilisées  en  cas  de  grand  trafic  ;  les  aiguilles  et  croi- 
sements ainsi  que  les  instruments  télégraphiques  sont 
enlevés,  excepté  quand  ils  sont  employés. 

Chaque  gare  est  protégée  par  un  sémaphore  à  distance 
et  un  sémaphore  d'arrêt  définitif. 

South.  Mahratta.  —  Le  chemin  de  fer  est  exploité  au 
moyen  de  la  «  ligne  libre  »  (voir  l'Indian  Midland  Rail- 
way). 

Usambara.  —  A  cela  le  règlement  du  chemin  de  fer 
annexé  (n*'  5)  donne  réponse. 

S.  0.  BrésiL  —  Dans  les  pays  agricoles  qu'on  vient 
d'ouvrii'  aux  transports  par  rail,  la  rapidité  de  la  circula- 
tion des  trains  n'offre  guère  d'intérêt,  aussi  a-t-on  adopté 
une  allure  modérée  (vitesse  commerciale  de  20  kil.)  s'ac- 
cordant  très  bien  d'ailleurs  avec  la  sécurité. 

Une  semblable  vitesse  constitue  la  plus  grande  garantie 
de  sécuriié  à  tous  les  points  de  vue. 

Au  surplus,  les  trains  no  cii'culent  jamais  la  luiii  ;  la 
voie  n'a  pas  été  clôturée  et  si  l'on  roncoiitro.  un  obstacle, 
la  plupart  du  temps  des  bestiaux,  ou  i)eut  arrêter  le  train  à 
temps,  sinon  l'animal  debout  est  rejeté  par  le  chasse-bœuf 
sans  aucun  dommage  pour  le  train;  il  n'en  serait  pas  de 
môme  la  nuit,  ou  le  train,  heurtant  un  aiuinal  couché, 
pourrait  dérailler. 
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Une  ligne  télégraphique  à  un  fil,  avec  appareil  Morse, 
dessert  les  gares  principales,  mais  pour  les  besoins  des 
petites  gares  et  des  haltes  on  a  adapté  sur  le  même  fil 
des  appareils  téléphoniques  à  la  portée  de  tous  les  agents. 

Chili.  - —  On  a  déjà  dit  ci-dessus  que  la  vitesse  des  trains 
était  strictement  j'égiementée  et  qu'elle  ne  dépasse  pas 
une  moyenne  de  40  kilomètres  pour  les  trains  de  voya- 
geurs et  de  20  à  22  kilomètres  pour  les  trains  de  mar- 
chandises. Pendant  les  48  années  d'exploitation  pas  un 
voyageur  n'a  été  tué  ni  blessé  par  accident  oti  par  la 
faute  de  la  Compagnie  ou  de  ses  employés  :  les  quatre 
voyageurs  tués  et  les  six  blessés  ont  été  victimes  de 
leur  propre  imprudence. 

Transsibép.  —  Le  règlement  russe  est  en  vigueur  sur  le 
chemin  de  fer. 

Algérie.  —  Les  règlements  d'exploitation  sont  iden- 
tiques à  ceux  des  Compagnies  françaises  ou  en  diffèrent 
très  peu.  Il  n'y  a  ni  block-system,  ni  cloche  Léopolder  ;  sur 
une  petite  section  de  l'Est- Algérien,  on  met  à  l'essai  le 
bâton  électrique  Webb-Thomson. 

Constantine.  —  Sétif.   —  Biskra.  —  Aïn-Beïda.   —  Le 

nombre  des  trains  est  faible,  leur  vitesse  modérée  et  les 
règlements  d'exploitation  sont  calqués  sur  ceux  qui  sont 
appliqués  en  France  aux  lignes  de  faible  trafic. 

Blida.  —  La  ligne  est  à  simple  voie  ;  les  croisements  sont 
prévus  par  les  horaires  et  le  règlement  général  indique 
les  charges  à  observer  au  cas  où  des  changements  de  croi- 
sement sont  nécessaires. 

Bône-Guelma. —  Les  lignes  étant  à  voie  unique,  il  ne  peut 
y  avoir  entre  deux  stations  que  des  trains  ci  reniant  dans  le 
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même  sens.  Les  stations  sont  reliées  télégraphiquement  et 
un  train  n'est  autorisé  à  entrer  sur  tme  section  qu'autant 
qu'elle  est  libre  ;  deux  trains  allant  dans  le  même  sens  ne 
peuvent  avoir  moins  de  dix  minutes  d'intervalle,  mais  ce 
cas  ne  se  produit  que  très  rarement  et  seulement  lors  du 
de  dédoublement  de  trains  trop  longs. 

Le  système  des  signaux  ne  présente  aucune  particu- 
larité ;  un  disque  est  placé  en  avant  et  en  arrière  de  chaque 
gare. 

SénégaL  —  Les  trois  services  du  mouvement,  de  la 
traction  et  de  la  voie  observent  des  règlements  fort  sem- 
bla])les  à  ceux  en  usage  sur  les  chemins  de  fer  algériens. 

Un  télégraphe  à  un  seul  fil  établi  le  long  de  la  voie 
fonctionne  régulièrement.  Son  i-enii)lacement  }»ar  une 
double  ligne  téléphonique  est  à  l'étude. 

Des  disijues-signaux  se  trouvent  ii  l'entrée  et  à  la  sortie 
de  toutes  les  stations  et  fonctionnent  régulièrement. 

Les  ateliers  très  importants  qtie  le  service  delà  traction 
possède  à  Dakar  pei'mettent  de  faire  au  matériel  roulant 
toutes  les  réparations  dont  il  peut  avoir  besoin. 

Java.  —  A  l'exception  <le  lî)  kilomètres  sur  le  réseau 
de  l'Ouest  ou  il  y  a  double  voie,  les  lignes  sont  à  simple 
voie. 

L'exploitation  s'opère  par  commtmication  télégraphi- 
que. Il  y  a  des  signaux  fixes  (sémaphores,  disques,  etc.) 
et  dans  plusieurs  stations  on  a  appliqué  l'enclanchement 
des  signaux  avec  les  changements  de  voie. 

Quelques  lignes  sont  exploitées  sous  le  régime  de  l'ar- 
rêté concernant  les  chemins  de  fer  secondaires,  ce  ({iii 
réduit  les  dépenses  de  gardiennage  de  clôtures,  etc. 

Le  soleil  se  lève  et  se  couche  à  ()  heures;  c'est  pour- 
quoi, en  général,   les  trains  circulent  le  moins  possible 
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avant  0  heures  du  matin  et  après  (5  heures  du  soir.  Les 
exceptions  à  cette  règle  se  présentent  surtout  à  l'époque 
du  transport  des  récoltes.  Il  y  a  alors  pour  certaines 
lignes  une  série  d'horaires  préparée  d'avance  et  c'est  la 
quantité  de  produits  à  transporter  qui  décide  si  un 
horaire  plus  ou  moins  serré  doit  être  appliqué  tempo- 
rairement. 

Sumatra.  —  Le  réseau  est  à  simple  voie  et  exploité 
sous  le  régime  de  l'arrêté  concernant  les  chemins  de  fer 
secondaires,  ce  qui  réduit  les  dépenses  de  gardiennage 
de  clôtures,  etc. 

L'exploitation  s'opère  par  communication  télégraphique. 
Sur  les  sections  à  adhérence  il  n'y  a  jamais  plus  d'un  train 
à  la  fois  entre  deux  haltes.  Sur  les  sections  mixtes  (adhé- 
rence et  crémaillère)  où  la  vitesse  ne  dépasse  jamais 
25  kilomètres  à  l'heure,  les  trains  peuvent  se  suivre  à 
10  minutes  d'intervalle  â  condition  que  la  distance  entre 
deux  trains  ne  descende  pas  en  dessous  de  500  mètres. 

Sur  les  sections  mixtes  (adhérence  et  crémaillère)  la 
locomotive  se  met  toujours  en  aval  du  train.  En  montant 
elle  se  trouve  derrière  le  train  et  le  pousse  ;  en  descen- 
dant la  locomotive  est  devant  et  retient  le  train. 

Les  trains  circulent  le  moins  possible  dans  l'obscurité, 
c'est-à-dire  avant  6  heures  du  matin  et  après  6  heures  du 
soir. 

Tramw.  Joana  \.  N.  —  Les  stations  et  h;iltes  oii  les 
trains  se  croisent  sont  reliées  par  le  téléphone,  afin  d'as- 
surer la  sécurité  et  la  régularité  du  service. 

Les  signaux  fixes,  qui  ne  se  trouvent  qu'aux  points  de 
raccordement  en  pleine  voie,  sont  reliés  par  téléphone  à 
la  station  voisine. 

Tramvv.  Java-Est.    —   Pour  assurer  la   sécurité  et  la 
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régularité  du  :service  il  n'existe  pas  d'arrangements 
spéciaux.  Sur  une  partie  des  lignes  les  haltes  sont  reliées 
par  le  téléphone. 

Tramw.  Sérajoul.N.  —  Les  stations  et  haltes  où  des  trains 
se  croisent  sont  reliées  par  le  téléphone,  afin  d'assurer  la 
sécurité  et  la  régularité  du  service. 

Tramw.  Chéribon.  —  Afin  d'assurer  la  sécurité  et  la 
régularité  du  service,  on  a  relié  les  quatre  stations  prin- 
cipales (Samarang,  Pékalongan,  Tegal  et  Chéribon)  par  le 
télégraphe  ;  les  autres  haltes  sont  reliées  avec  les  stations 
principales  par  le  téléphone. 

W.  Ind.Portug.  Rw.  —  Toutes  les  dispositions  sont  prises 
pour  qu'il  y  ait  rapidité  et  sûreté  dans  la  marche  des 
trains  : 

Au  long  de  la  voie  il  y  a  une  ligne  télégraphique  pour 
transmettre  les  avis  nécessaires;  dans  les  stations  il 
existe  des  appareils  électriques  spéciaux  qui  donnent  un 
signal  au  moment  du  départ  des  trains  des  deux  stations 
voisines;  il  y  a  encore  les  signaux  sémaphoriques  adoptés 
généralement,  et  les  pavillons  employés  dans  tous  les 
chemins  de  fer;  plusieurs  équipes  mobiles  d'ouvriers,  sous 
la  direction  d'un  employé  des  voies  et  travaux,  visitent 
et  réparent  constamment  la  ligne  dans  toute  son  étendue.. 

TransvaaI.  —  Pour  activer  la  circulation  des  trains  sur 
la  voie  unique,  on  a  construit  des  voies  de  croisement  aux 
kilomètres  10,  21,  4(),  53,  62.  De  cette  façon  le  chemin 
de  fer  est  divisé  en  10  tronçons,  savoir  : 

1.  De  l'origine  au  kilom.    10.  Longueiu'     10  kilom. 

2.  Du  kilom.  10  à  la  gare  de  Matola.     id.  11       id. 

3.  De  la  gare  de  Matola  au  kilom. 27.     id.  6      id. 

4.  Du  kilom.27àlagarede  Pessene.     id.  12      id. 

5.  Do  la  «rare  Pessene  au  kilom.  46.     id.  7      id. 


^ongueur 

7  kilom 

id. 

9      id. 

id. 

8      id. 
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6.  Du  kiloin.  46  au  kilom.  53. 

7.  Du  kilom.  53  au  kilom.  02. 

8 .  Du  kilom.  62  à  la  gare  de  Movene. 

9.  De  la  gare  de  Movene  à  la  gare 

de  Incomati.  id.  10      id. 

10.  De    la    gare   de    Incomati    à 

R.  Garcia  (frontière).  id.  8      id. 

Il  y  a  un  bureau  de  télégraphe  dans  toutes  les  gares  et 
dans  tous  les  croisements. 

Chaque  soir,  le  chef  de  service  du  mouvement  télégra- 
phie à  tous  les  chefs  de  gare  et  de  croisements  quels 
sont  les  trains  réguliers  qui  doivent  parcourir  la  ligne  le 
lendemain.  Cet  avis  est  confirmé  par  écrit  à  chacun  de 
ces  chefs  par  le  premier  train  de  chaque  jour. 

Il  est  tout  à  fuit  interdit  à  un  chef  de  gare  ou  de  croi- 
sement de  donner  le  signal  du  départ  à  un  train  régulier, 
facultatif  ou  spécial,  sans  en  avoir  prévenu  le  chef  du 
poste  voisin  et  reçu  de  celui-ci  avis  pour  le  faire  avancer. 

Le  chef  du  service  de  mouvement  est  chargé  de  toutes 
les  mesures  à  prendre  pour  assurer  la  sécurité  et  la  régu- 
larité de  la  circulation.  Par  son  intermédiaire  sont  trans- 
mis tous  ordres  et  toutes  instructions  concernant  cette 
circulation  et  dont  l'initiative  n'appartient  pas  aux  chefs 
de  gare  ou  de  croisement. 

Tout  le  matériel  roulant,  locomotives,  voitures  et 
wagons,  récemment  acquis,  sont  munis  de  freins  à  vide 
automatiques  ;  les  voitures  et  les  wagons  primitifs  sont 
seulement  munis  des  conduites  pour  ces  freins. 

On  vient  de  monter  dans  la  gare  de  Laurenzo-Marque/, 
le  système  interlocking  en  employant  deux  cabines 
d'observation  dont  une  pour  le  fonctionnement  de  six 
aiguilles  et  trois  sémaphores  et  l'autre  pour  deux  aiguil- 
les et  quatre  sémaphores. 

Nous  joignons  cinq  règlements  relatits  au  service  de 
l'exploitation  du  chemin  de  fer  Laurenzo-Marquez. 
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St-Paul  Loanda.  —  L'horaire  de  la  marche  des  trains  est 
indiqué  dans  les  deux  tableaux  suivants  : 

Trains  ascendants. 
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T^^ains   descendants. 
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10 

3.. 52 

20 

9 

0.27 

Cassualalla    .... 

4.19 

5 

4.24 

» 

29 

1.27 

Zenza  

5.51 

— 

— 

Train  N°  S. 

M 

M 

— 

— 

— 

Zenza  

— 

— 

6.00 

20 

10 

0.30 

Calumquembo    . 

6.30 

2 

6.32 

» 

21 

1.03 

Barraca 

7.35 

9 

7.  .37 

». 

19 

0  57 

Ca?saneca 

8.34 

10 

8.14 

» 

23 

1.09 

Gunga 

9.53 

10 

10.03 

» 

21 

1.03 

Catete 

11.06 

S 

35 

11.41 
S 

» 

26 

1.18 

Cabiri 

12.59 

10 

1.09 

» 

24 

1.12 

Fiinda 

2.21 

2 

2.23 

» 

17 

0.51 

Guifangondo  .... 

3.14 

10 

3.24 

» 

10 

0.30 

Cacuaco    

3.54 

5 

3.59 

» 

17 

0.51 

CidadeAlta   .... 

4.50 

10 

5.00 

> 

3 

0.09 

Loanda     

5.09 

— 

— 
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Qi  XX VIII.  —  De  quelle  façon  s'opère  le  transborde- 
ment entre  les  installations  d'origine  de  la  ligne,  si  le 
point  de  départ  n'est  pas  soudé  à  un  raihvay  préexis- 
tant, et  les  instruments  de  transport  et  des  voies  de  com- 
munications fluviales  ou  maritimes. 

R.  —  Co.igo.  —  A  Matadi,  origine  de  la  ligne,  les 
navires  de  mer  du  plus  grand  tonnage  peuvent  atteindre. 
Pour  l'accostage,  il  a  été  construit  deux  piers  métalliques 
auxquels  ils  viennent  aborder  et  qui  sont  réunis  par  voies 
au  réseau  général  de  la  gare. 

Les  chargements  et  déchargements  se  font  donc  rapide- 
ment et  avec  toute  facilité.  On  peut  décharger  ou  charger 
aisément  à  chaque  pier  en  moyenne  de  250  à  300  tonnes 
par  jour. 

A  l'autre  terminus  du  raihvay,  les  installations  des 
ports  de  Léopoldville  et  Dolo  sont  encore  rudimentaires, 
le  temps  matériel  ayant  fait  défaut  jusqu'ici  à  l'Etat  Indé- 
pendant })0ur  faire  exécuter  les  travaux  nécessaires. 

Toutefois,  les  steamers  à  faible  tirant  d'eau  du  haut 
fleuve  accostant  à  la  rive,  les  transbordements  de  mar- 
chandises peuvent  se  faire  actuellement  sans  difficultés. 

Ind.  Midland.  —  Le  chemin  de  fer  n'est  raccordé  à  aucun 
port  ou  embarcadère  fluvial.  A  Agra  et  à  Gawnpore  il 
est  en  communication  avec  des  lignes  d'un  mètre  d'écar- 
tement  ;  le  transbordement  des  marchandises  se  lait  à  la 
main  par  une  plate-forme  étroite  située  entre  la  ligne  à 
grand  écartement  d'un  cùiè  et  la  ligne  d'un  mètre  de 
l'autre.  Pour  les  articles  exceptionnellement  lourds  on 
emploie  une  grue. 

South.  Mahratta.  —  Le  chemin  de  fer  n'est  relié  à  aucun 
port;  le  port  de  Mormugao  est  situé  sur  le  chemin  de  fer 
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portugais  qui  est  raccordé  à  ce  réseau.  Le  Southern  Mah- 
ratta  Railway  a  installé  des  voies  de  garage  sur  le  fleuve 
Kistna  pour  recevoir  le  trafic  amené  par  des  allèges  ordi- 
naires de  la  contrée,  mais  il  n'a  pas  d'arrangements  spé- 
ciaux. 

Il  est  relié  à  des  lignes  à  écartement  normal  (5  pieds 
6  pouces)  à  Poona,  Hotgi,  Guntakul,  Bangalore  et  au 
Kistna  oii  on  a  fait  des  installations  pour  le  tran.sbor- 
dement  ;  on  procède  actuellement  à  une  extension  consi- 
dérable des  lignes  situées  sur  le  Kistna. 

Usambara.  —  La  station  du  départ,  Tanga,  est  reliée 
au  port  de  l'endroit  par  une  voie  qui  aboutit  au  port  à  un 
quai  maçonné  ;  les  marchandises  qui  doivent  arriver  au 
bateau  sont  transportées  au  moyen  d'allèges  et  d'une  grue, 
et  vice-versâ,  pour  autant  que  les  marchandises  sont  expé- 
diées dans  l'intérieur  directement  du  bateau  par  chemin 
de  fer  ou  viennent  directement  de  l'intérieur  par  chemin 
de  fer  ou  bateau. 

S.  0.  Brésil.  —  Le  réseau  de  la  Compagnie  prend  son 
origine  à  une  gare  d'un  chemin  de  fer  préexistant  ;  on  a 
fait  avec  ce  dernier  une  convention  pour  l'usage  réci- 
proque du  matériel  roulant,  de  manière  à  éviter  tout 
transbordement  de  wagon  à  wagon. 

Chili.  —  Le  point  d'origine  de  la  ligne  se  trouvant  sur 
l'Océan  Pacifique,  les  marchandises  venant  par  mer  ou 
embarquées  sur  des  navires,  sont  débarquées  ou  trans- 
portées à  bord  par  des  chalands  qui  font  leurs  opérations 
le  long  des  môles  ou  jetées;  la  Compagnie  possède  dans 
le  port  de  Caldera  des  installations  et  vastes  magasins 
comportant  en  tout  une  surface  de  105,000  mètres  carrés. 
Elle  possède  une  jetée  de  125  mètres  de  longueur  sur 
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18"30  de  largeur,  des  deux  côtés  de  laquelle  les  bateaux 
peuvent  charger  et  décharger;  il  y  existe  une  gi-ue  à 
vapeur-  et  deux  petites  jetées  servant  aussi  aux  opéra- 
tions. 

Transsibér.  —  Le  point  de  départ  est  relié  au  chemin  de 
fer  l'usse  des  chemins  de  fer  Samara  Zlatoonst. 

Tunisie.  —  Il  n'existe  aucune  Mgne  de  raccordement  à 
une  antre  Compagnie  de  chemin  de  fer. 

Algérie.  —  Le  transbordement  se  fait  à  bras  ou  à  l'aide 
de  grues;  il  n'y  a  pas  dans  les  ports  d'installations  remar- 
quables, sauf  pour  le  chemin  de  fer  à  voie  de  0.80  de  la 
mine  de  Beni-Saf,  oii  les  wagons  sont  amenés  sur  la  jetée 
et  de  là  sur  nii  appontement  d'oii  ils  sont  culbutés  direc- 
tement dans  les  navires.  Les  Avagons  portent  deux  tonnes 
au  plus  et  le  culbuteur  est  d'un  type  analogue  à  ceux 
employés  dans  la  plupart  des  fosses  à  charbon. 

Constantine.  — Sétif  —  Biskra.  — Aïn-Beïda. —  Les  chemins 
de  for  aboutissent  à  des  ports  ou  à  d'autres  voies  ferrées. 

Bh'da.  —  La  ligne  de  Blida  à  Berrouaghia  s'embranche 
sur  la  ligne  d'Alger  à  Oran,  â  voie  normale. 

Aucune  disposition  particulière  n'est  prise  pour  le 
transboi-dement  des  marchandises.  Les  trains  de  voya- 
geurs de  la  ligne  à  voie  étroite  pénètrent  dans  la  gare  de 
Blida  grâce  à  l'adjonction  d'un  11^  rail  sur  la  voie  com- 
mune. 

Bône-Guelma.  —  A  l'origine  de  la  ligne,  la  gare  de  Bône 
est  reliée  au  port  de  cette  ville  par  un  réseau  de  voies 
établies  sur  les  quais  oii  viennent  accoster  les  navires  ;  le 
chargement  et  le  déchargement  se  font  à  bras  d'homme, 
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le  port  ne  possédant  pas  d'outillage  pour  les  opérations 
des  navires. 

A  Soukahras,  les  produits  de  la  région  de  Tébessa 
doivent  être  transbordés,  les  wagons  sont  amenés  cote  à 
côte  çt  le  transbordement  est  fait  à  bras.  On  étudie  un  sys- 
tème mécanique  qui  supprimera  cette  besogne  coûteuse, 
mais  pour  le  moment,  il  n'y  a  encore  rien  d'arrêté. 

Les  autres  extrémités  des  lignes  sont  soudées  à  d'autres 
voies  de  même  largeur. 

Sénégal.  —  Les  transbordements  entre  les  gares  d'ori- 
gine de  Dakar  et  de  Saint-Louis  et  les  navires  qui  touchent 
dans  ces  ports  se  font  par  charrettes  et  entreposage. 
Les  moyens  d'établir  les  rapports  directs  entre  wagons  et 
navires  sont  à  l'étude. 

Java.  —  La  navigation  fluviale  est  insignifiante  à 
Java  et  ne  donne  lieu,  pour  le  chemin  de  fer  de  l'Etat, 
qu'à  peu  de  transbordements.  11  n'y  a  que  les  rivières 
Solo  et  Branlas  qui  soient  navigables  et  quelques  canaux 
de  peu  d'importance. 

Ce  transbordement  des  marchandises  dans  les  ports  de 
mer  où  les  navires  accostent  aux  quais  ou  aux  piers, 
s'opère  comme  ailleurs  :  à  la  main,  au  moyen  de  grues, etc. 

Il  en  est  de  même  dans  les  stations  oii  se  rencontrent 
deux  voies  d'écartements  différents  (Solo,  Djokja). 

Sur  les  rades  où  les  navires  de  mer  ne  peuvent  attein- 
dre les  quais  ou  piers,  le  transbordement  s'effectue  au 
moyen  de  bateaux  ou  de  barques. 

Sumatra.  —  Le  transbordement  des  marchandises  au 
Port-Emma,  où  les  navires  accostent  aux  estacades 
(fig.  22)  à  7,70  mètres  de  profondeur  en  dessous  des  eaux 
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basses  de  syzygie  (1),  s'opère  comme  ailleurs  :  par  des 
coolies,  au  moyen  de  grues,  etc. 


(1)  La  diflférenoo  des  hautes  ot  basvs  marées  de  svzviiie  est  de 
1,10  mètres:  la  iirofondeur  à  lVstacad.->  est  dom-  de  8,2o  niétres  en 
dessous  de  zéro. 


t 
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Le  charbon  étant  l'article  d'exportation  de  beaucoup  le 
plus  important,  l'outillage  vise  surtout  l'accélération  et 
la  réduction  des  frais  de  la  manipulation  du  charbon. 

A  Lounto  (fig.  2)  le  charbon  arrive  de  la  mine  au  cri- 
])lage  sur  des  wagonnets  à  chaîne  flottante.  Des  culbuteurs 
vident  les  wagonnets  sur  des  grilles,  qui  les  déversent 
dans  les  wagons  à  trucks  de  20  tonnes  (voyez  R.  à  la  Q. 
y  h)  et  dans  les  wagons  de  10  tonnes  qui  servent  à  com- 
pléter le  poids  des  trains. 

A  Port-Emma  il  y  a  un  magasin  de  charbon  (fig.  18)  de 
5,500  tonnes  de  capacité,  long  de  172  mètres.  Un  étage  en 
maçonnerie  supporte  le  plancher  en  forme  de  selle  qui 
reçoit  le  charbon.  Les  trains  chargés  arrivent  au  grenier 
et  on  y  décharge  les  wagons  de  20  et  de  10  tonnes  en 
ouvrant  les  bords  latéraux.  Des  clapets  à  contrepoids, 
disposés  tout  le  long  des  deux  côtés  du  magasin,  permet- 
tent de  charger  les  wagonnets  de  8  tonnes  munis  de 
planchers  à  clapets  (hopper  bottoni).  Des  locomotives 
légères  poussent  les  rames  de  ces  wagonnets  chargés  vers 
le  viaduc  métallique  (fig.  19)  à  5  travées  de  22  mètres, 
Jusque  sur  le  pont  en  console  (high  level  spout)  dont 
l'extrémité  munie  de  rigoles  (shutes)  se  trouve  à  14  mètres 
au  dessus  de  la  mer.  Les  wagonnets  vides,  en  retournant, 
se  croisent  avec  les  wagonnets  chargés  qui  arrivent,  en 
passant  par  une  voie  d'évitement  disposée  sur  le  pont  en 
console.  De  cette  façon  s'opère  en  quelques  heures  le 
chargement  des  charbonniers  (colliers)  d'environ  2,000 
tonnes  qui  débitent  le  charbon  de  l'Ombilin  dans  l'ar- 
chipel. 

Les  paquebots  venant  d'Europe,  de  Batavia,  etc.,  qui 
font  escale  à  Port-Emma,  y  font  en  général  provision  de 
charbon.  A  cet  eff*et,  des  trains  de  wagons  ordinaires  sont 
déposés  sur  les  estacades  et  le  chargement  du  charbon 
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dans  les  soutes  se  fait  par  les  coolies.  Au  besoin  on  peut 
encore  accélérer  le  chargement  en  se  servant  de  radeaux 
pour  charger  en  même  temps  par  l'autre  bord. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  A  Samarang  on  a  posé  des  voies 
le  long  du  port  pour  faciliter  le  transbordement  de 
marchandises  du  tramway  dans  les  pirogues  ou  barques. 
Les  navires  restent  et  ne  peuvent  charger  ou  décharger 
(|ue  par  l'intermédiaire  de  pirogues  ou  de  barques. 

Tramw.  Java-Est.  —  11  ny  a  que  la  ligne  Modjokerto- 
Ngoro  et  son  embranchement  qui  transportent  des  mar- 
chandises. Cette  ligne  est  raccordée,  à  Modjokerto,  au 
chemin  de  fer  de  l'Etat  avec  échange  de  wagons.  A  Mod- 
jokerto, une  partie  des  marchandises  est  transbordée  dans 
des  barques  à  destination  de  Sourabaïa  et  pour  ce  but 
on  a  posé  des  voies  de  transbordement  le  long  de  hi 
rivière  Brantas. 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  A  Maos  la  ligne  est  raccordée 
au  chemin  de  fer  de  l'Etat.  Le  transport  se  fait  pour 
la  plupart  par  des  wagons  directs  et  sans  transbordement. 

Tramw.  Chéribon.  —  Dans  les  villes  de  Samarani^-,  Tei^al 
et  Chéribon  il  y  a  des  embranchements  aux  ports  où  le 
transbordement  se  fait  dans  des  pirogues,  parce  que  les 
navires  doivent  charc^er  et  décharger  à  la  rade. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  — Atijourd'lnii  il  n'y  a  plus  d'inter- 
ruption dans  le  service  des  trains,  la  voie  ferrée  ayant 
pour  prolongement  celle  de  la  Compagnie  Southern  Mara- 
tha  Railway. 

Auparavant,  lorsque  la  ligné  en  exploitation  n'arrivait 
que  jusqu'à  Somaulim,  le  transport  des  voyageurs  et  des 
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marchandises  jusqu'au  terminus  de  l'autre  chemin  de  fer 
était  fait  au  moyen  de  voitures  du  pays  tirées  à  bœufs, 
véhicules  petits  et  n'offrant  aucune  commodité. 

TransvaaI.  —  Le  chemin  de  fer  a  son  point  de  départ 
dans  le  port  de  Laurenzo-Marquez.  En  attendant  la  con- 
struction de  ponts  ou  de  quais,  directement  accostables 
aux  bateaux,  l'embarquement  et  le  débarquement  des 
marchandises  se  fait  provisoirement  à  l'aide  de  chalands 
qui  sont  chargés  ou  déchargés  par  des  grues  placées  sur 
les  ponts  existants. 

Il  est  facile  de  comprendre  qu'un  tel  état  de  choses  n'est 
pas  favorable  au  développement  du  trafic  du  chemin  de 
fer. 

St-Paul  Loanda.  —  La  station  principale,  à  l'origine  de 
la  voie,  est  située  près  de  la  baie,  où  il  y  a  un  pont 
servant  à  l'embarquement  et  au  débarquement  des  mar- 
chandises et  matériaux. 

Q.  XXIX.  —  Quel  a  été  ou  quels  ont  été  les  buts  mul- 
tiples à  atteindre  en  décidant  la  construction  du  chemin 
de  fer  ? 

Economique,  stratégique,  politique? 

R-  — -  Congo.  —  Ce  qu'on  a  dit  jusqu'à  présent  montre 
suffisamment  que  ce  chemin  de  fer  satisfait  aux  conditions 
économiques  et  politiques  du  pays.  Celui-ci  a  été  mis  à  la 
4)ortée  de  l'Europe,  le  faisant  ainsi  entrer  dans  la  zone 
d'action  et  d'influence  réelles  de  la  civilisation. 

Inde3  Midland.  —  La  ligne  a  été  construite  principale- 
ment dans  le  but  de  protéger  les  districts  qu'elle  traverse 
des  effets  de  la  famine.  Elle  était  aussi  nécessaire  à  l'éta- 
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blissement  d'une  voie  directe  à  écartemeat  normal  entre 
Bombay  et  les  Hautes-Indes.  On  n'ignorait  pas  que  son 
rapport  serait  modeste  pendant  quelques  années. 

South.  Mahratta.  —  La  ligne  a  principalement  été  cons- 
truite pour  protéger  contre  les  effets  de  la  famine  les 
districts  qu'elle  traverse  ;  elle  parcourt  aussi  plusieurs 
districts  assez  riches  et  prospères  qui  produisent  assez 
bien  de  trafic,  quoique  en  général  le  commerce  du  pays  ne 
soit  pas  très  développé. 

Usambara.  —  Pénétration  dans  l'hinterland  de  Tanga  et 
particulièrement  l'expédition  des  marchandises  des  plan- 
tations de  r Usambara  et  vers  celles-ci. 

S.  0.  Brésil.  —  Le  principal  but  de  l'établissement  de 
la  ligne  est  d'ouvrir  à  la  colonisation  d'immenses  étendues 
de  terrains  propres  à  la  culture,  de  dévelo}»per,  en  accor- 
dant des  facilités  de  transport,  l'élevage  des  chevaux  et 
la  production  des  mulets,  l'industrie  de  la  viande  sèche  et 
de  ses  dérivés,  ainsi  que  de  permettre  le  transport,  pour 
la  vente  à  distance,  de  certains  produits  naturels,  tels  que 
les  céréales,  le  tabac,  les  bois  de  construction  et  le  maté 
(plante  sauvage  de  la  famille  du  thé  qu'on  consomme  au 
Brésil  en  très  grandes  quantités,  de  la  même  manière  que 
le  thé  de  la  Chine  et  des  Indes). 

Le  tronçon  principal  fait  partie  d'une  ligne  de  grande 
communication  par  terre  entre  hi  capitale  fédérale.  Rio- 
de-Janeii'o  et  l'Etat  extrême  du  Sud,  c'est-à-dire  Rio- 
Grande  do  Sul,  après  avoir  traversé  les  Etats  de  Saint- 
Paul  et  de  Sainte-Catherine. 

A  ce  point  de  vue.  cette  ligne  fera  un  jour  partie  d'une 
ligne  stratégique  et  politique  d'une  grande  importance. 
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Chili.  —  La  construction  de  ce  chemin  de  fer  due  à 
l'initiative  privée  n'a  eu  qu'un  but  économique  ;  faciliter  le 
transport  des  minerais  au  bord  de  la  mer  (minerais  de 
cuivre,  d'argent  et  d'or).  Deux  chemins  de  montagne  par- 
tent de  San  Antonio  et  de  Puquios  vers  la  République 
Argentine  d'oii  l'on  exporte  à  travers  les  Andes  du  bétail 
vers  le  Chili. 

Transsibép. — Le  but  a  été  à  la  lois  stratégique,  politique 
et  économique,  a)  Economique  :  relier  la  Sibérie  à  la  Rus- 
sie, lui  donner  des  moyens  de  communication  sans  lesquels 
l'industrie  n'y  pouvait  se  développer,  malgré  ses  incalcu- 
lables richesses  en  houille  (Altaï)  fer  (Altaï,  g.  Irkoutsk); 
l'installation  d'usines  y  était  impossible,  le  transport  pour 
les  objets  trop  lourds  et  trop  volumineux  étant  imprati- 
cable et  atteignant  pour  les  autres  le  chiffre  exorbitant  de 
500  à  800  francs  par  tonne  jusqu'à  Irkoutsk  ;  donner  un 
débouché  aux  produits  de  la  Sibérie  (blé)  ;  faciliter  les 
communications  entre  les  provinces  de  la  Sibérie  elle- 
même  oii  les  différences  de  prix  de  denrées  atteignent 
parfois  des  chiffres  exorbitants  ;  faciliter  la  colonisation 
du  pays,  encore  faiblement  peuplé,  b)  Stratégique  et  poli- 
tique :  créer  une  voie  pour  le  transport  des  soldats  et 
des  munitions  jusqu'à  l'Amour  et  par  conséquent  protéger 
les  territoires  d'Extrême-Orient  et  devenir  l'égal  des 
autres  peuples  européens  en  Chine,  Corée, etc., évitant  le 
transport  par  mer,  qui  présente  des  difficultés  sérieuses 
(absence  de  ports  intermédiaires  russes  entre  Odessa  et 
Vladivostok  ;  difficultés  internationales  et  politiques  aux 
Dardanelles  et  au  canal  de  Suez  ;  durée  de  la  traversée.) 

Tunisie.  —  Le  but  visé  par  la  construction  de  la  ligne 
est  l'exploitation  de  mines  de  phosphates. 


—  404  — 

Algérie.  ^  En  Algérie,  toutes  les  ligues  out  uu  carac- 
tère stratégique.  Ce  caractère  a  été  quelquefois  exclusif 
(exemple  la  ligue  du  Kreïder  à  Aïu-Sefra).  Eu  général, 
il  s'est,  le  plus  souvent,  doublé  d'un  caractère  économique 
qui,  dans  un  cas,  est  devenu  prédominant  par  la  suite 
(c'est  celui  de  la  ligne  de  Souk-Ahras  à  Tébessa,  par  suite 
de  la  découverte  des  gisements  de  phosphate,  alors  qu'on 
avaii  surtout  en  vue  un  intérêt  stratégique). 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beida.  —  Economi- 
que et  stratégique. 

Biida.  —  En  Algérie,  pays  essentiellement  agricole, 
sans  industi-ie,  il  faut  des  chemins  de  fer  dits  de  pénétra- 
tion â  l'aide  descjuels  on  peut  exporter  les  céréales,  vins, 
moutons  et  laines  à  embarquer  pour  la  métropole  et 
importer  les  produits  de  l'industrie  française.  Mais,  si  on 
se  borne  à  exécuter  une  partie  seulement  d'une  ligne  de 
pénétration,  on  s'expose  à  la  rendre  à  peu  près  inutile  et 
improductive;  ainsi  la  ligne  de  Blida  à  Berrouaghia  n'aura 
aucun  trafic  séi'ieux  tant  qu'elle  ne  pouri*a  pénétrer  assez 
avant  dans  le  sud  pour  transporter  les  moutons,  les  laines 
et  l'alfo  à  l'exportation  et  les  céi'éales  à  l'importation  vers 
les  oasis  du  M'zab.  Dans  les  colonies  surtout,  il  faut  l)ien 
se  garder  de  n'exécuter  que  le  (juart  de  ce  ([ui  est  néces- 
saire, sinon,  on  n'a  fait  (\\w  d'inutiles  sacrifices,  et  l'in- 
succès apparent  d'une  œuvre  incomplète  discrédite  une 
colonie  d'autant  plus  ([ue  les  i)remières  dépenses  ont  été 
plus  improductives. 

Bône-Guelma.  Au  point  de  vtie  économique,  desservir 
et  exploiter  toute  une  région  fei'tile  et  riche  eu  forêts, 
mines,  etc.  L'ouverture  do  la  ligne  de  Tébessa  a  poi*mis 
d'oxj)loiter  les   iniport;ints  gisements  d(^   phosphates  qui 
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peuvent  exporter  annuellement  400,000  tonnes  de  ce 
produit. 

Au  point  de  vue  stratégique,  établir  une  ligne  ferrée 
parallèle  à  la  frontière  de  la  Tunisie,  avant  l'occupation 
française. 

Au  point  de  vue  politique,  établir  une  amorce  de  voie  de 
pénétration  dans  le  sud  par  Tébessa  et,  par  la  ligne  de 
Soukahras,  établir  des  relations  entre  l'Algérie  et  la 
Tunisie. 

Aïn-Sefra.  —  La  ligne  dont  il  s'agit  et  qui  longe  la  fron- 
tière du  Maroc,  a  été  construite  surtout  dans  un  but  poli- 
tique et  stratégique.  La  création  d'un  marché  franc  à 
Djenien  bou  Rezg  pourra  attirer  sur  ce  point  un  trafic 
important,  en  raison  de  la  proximité  des  oasis  marocaines 
de  Figuig. 

SénégaL  —  La  construction  du  chemin  de  fer  était 
utile  : 

P  Au  point  de  vue  politique  et  stratégique  parce  que 
les  régions  traversées  (le  Gayor  notamment)  étaient 
peuplées  de  tribus  insoumises  contre  lesquelles  il  fallait 
organiser  des  colonnes,  dont  la  marche  et  le  ravitail- 
lement étaient  difficiles.  La  mise  en  exploitation  du 
chemin  de  fer,  en  rendant  les  mouvements  de  troupes 
faciles,  a  amené  presque  immédiatement  la  pacification 
complète  du  pays  ; 

2°  Au  point  de  vue  économique,  parce  ([ue  pour 
atteindre  la  ville  de  Saint-Louis,  qui  est  le  chef-lieu  de  la 
colonie  et  le  point  de  départ  des  convois  pour  le  Haut- 
Sénégal  et  le  Soudan,  les  navires  doivent  franchir  la 
barre  du  Sénégal,  sur  laquelle  le  tirant  d'eau  est  faible 
et  variable.    Saint-Louis  n'était   desservi  que    pai*    des 
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bateaux  calant  très  peu  (3  mètres  environ)  qui,  malgré 
cela,  restaient  parfois  des  semaines  entières  devant  la 
barre,  sans  pouvoir  la  franchir.  Depuis  qu'on  peut  aller 
facilement  de  Saint-Louis  à  Dakar,  ce  dernier  port,  acces- 
sible en  tout  tem})s  aux  grands  navires,  dessert  Saint- 
Louis  dans  de  bonnes  conditions. 

Java.  —  Les  raisons  qui  ont  poussé  l'Etat  à  cons- 
truire des  chemins  de  fer  à  Java  ont  été  surtout  de 
nature  économique.  Cependant  la  politique  et  la  stratégie 
sont  entrées  en  ligne  de  compte  dans  l'établissement  de 
certaines  lignes. 

Sumatra.  —  Le  but  du  chemin  de  fer  est  —  ainsi  que  le 
renseigne  la  I\\  à  la  Q.  VII  —  de  relier  le  bassin  houil- 
1er  à  l'océan  indien  et  de  servir  en  même  temps  au  trans- 
port d'autres  marchandises  et  de  voyageurs  dans  cette 
partie  de  Sumatra.  Le  chemin  de  fer  a  en  même  temps  une 
certaine  importance  politique  et  stratégique,  puisqu'il 
facilite  l'accès  de  l'intérieur  de  File  pour  les  fonction- 
naires et  au  besoin  pour  les  troupes. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Comme  but  principal  visé  par  la 
construction  des  lignes,  il  faut  citer,  indépendannnent 
du  développement  général  du  tratîc  de  voyageurs  et  de 
marchandises,  la  création  d'un  outil  pour  laciliter  l'expor- 
tation des  produits  du  pays,  notamment  le  sucre  et  le  bois. 

Tramw.  Java-Est.  —  La  ligne  Soiirabaïa-Sepandjang 
avec  ses  extensions  ultérieures  a  été  construite  pour 
faciliter  le  transport  des  voyageurs  dans  la  ville  de 
Sourabaïa  et  ses  faubourgs. 

La  construction  de  la  ligne  Modjokerto-Ngoro  a  eu 
pour  but  principal,  outre  le  transport  des  produits  pour 
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les  sucreries,  le  développement  du  trafic  général  dans  la 
contrée  parcourue,  très  florissante  et  peuplée. 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  Le  but  qu'on  visait  par  la 
construction  de  la  ligne  a  été  de  faire  un  moyen  de  com- 
munication entre  le  chemin  de  fer  de  l'Etat  et  la  vallée 
de  la  Sérajou,  qui  est  très  fertile  et  très  propre  à  la  cul- 
ture du  sucre. 

La  rivière  de  la  Sérajou,  qui  était  autrefois  le  principal 
moyen  de  communication,  n'est  navigable  que  sur  une 
partie  de  son  cours  et  sur  cette  partie  on  rencontre  encore 
bien  des  difficultés. 

Tramw.  Chéribon.  —  Comme  but  principal  qu'on  visait 
par  la  construction  de  la  ligne,  il  laut  citer,  sauf  la 
création  d'un  meilleur  moyen  d'exportation  pour  les  nom- 
breuses fabriques  de  sucre  situées  le  long  de  la  côte 
septentrionale  de  Java,  entre  Chéribon  et  Samarang,  le 
développement  général  du  trafic  le  long  de  cette  côte, 
notamment  entre  les  villes  de  Samarang,  Pékalongan, 
Tegal  et  Chéribon. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Le  but  principal  auquel  on  a  visé 
en  construisant  ce  chemin  de  fer  n'a  été  que  de  favoriser 
le  progrès  matériel  et  de  développer  les  rapports  commer- 
ciaux de  cette  colonie  au  moyen  de  voies  de  communica- 
tion rapides,  cherchant  ainsi  ^à  augmenter  la  richesse 
publique  et  le  bien-être  de  ses  habitants. 

Transvaa!.  —  Pour  répondre  à  cette  question,  voici 
quelques  articles  du  traité  du  11  décembre  1875  passé 
entre  le  Portugal  et  la  République  Sud-Africaine  : 

Article  premier. 
Il  y  aura  entre  Sa  Majesté  le  Roi  de  Portugal  et  ses 
sujets,  d'une  part,  et  le  Gouvernement  de  la  République 
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Sud-Africaine  et  ses  citoyens,  d'autre  part,  amitié  perpé- 
tuelle, ainsi  qu'entière  ec  mutuelle  liberté  du  commerce 
entre  leurs  territoires  respectifs. 

Article  3. 

Les  produits  du  sol  et  de  l'industrie  des  possessions 
portugaises  à  Mozambique  ne  seront  passibles  d'aucun 
droit  d'entrée  ou  de  transit  dans  le  territoire  de  la 
République  Sud-Africaine  ;  et,  réciproquement,  les  pro- 
duits du  sol  et  do  l'industrie  de  cette  République  seront 
exemptés  de  tous  droits  d'entrée  et  de  transit  dans  les 
possessions  portugaises  de  Mozambique. 

Article  4. 
Sa  Majesté  le  Roi  de  Portugal  et  des  Algarves,  animé 
du  désir  do  concourir  au  développement  et  à  la  prospérité 
de  la  République  Sud- Africaine,  ainsi  que  de  faciliter 
autant  que  possible  l'extraction  dos  produits  respectifs, 
consent  à  ce  que  la  susdite  République  soit  égalée  à  la 
province  portugaise  de  Mozambique,  et  qu'elle  jouisse  des 
mêmes  avantages  et  des  mêmes  facilités,  tant  pour 
l'exportation  que  pour  l'importation,  dans  les  ports  de 
cette  province. 

Article  5. 
Le  transit  dos  produits  du  sol  et  de  l'industrie  de  la 
Républii^ue  Sud-Africaine  à  travois  le  territoire  poitu- 
gais  delà  province  de  Mozambi([uo,  ainsi  ({ue  le  transit  à 
travers  le  dit  territoire  dos  marchandises  (pion  inipoi'tera 
p  ir  la  b.iii*  (\c  Lauronzn-Mai*(|Uoz  pour  la  République  Sud- 
Africaiiir,  ([uollos  (pi'oii  soient  l'origine  et  la  nationalité, 
sera  entièrement  libre  et  exempt  de  n'importe  quels 
droits. 
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Article  7. 

Les  produits  du  sol  et  de  riodustrie  de  la  République 
Sud- Africaine,  exportés  parla  baie  de  Laurenzo-Marquez, 
seront  exempts  de  tous  droits  d'exportation,  mais  ils  seront 
passibles  des  mêmes  droits  et  des  mêmes  taxes  que  les 
produits  portugais  auront  à  payer,  à  titre  d'impôt,  pour 
les  quais  et  pour  les  phares,  ou  d'autres  impositions  quel- 
conques pour  les  ports. 

Article  8. 

Les  marchandises,  qu'on  importera  par  la  baie  de 
liaui'enzo-Marquez  pour  la  République  Sud-Africaine, 
quelles  qu'en  soient  l'origine  et  la  nationalité,  pourront 
être  soumises  à  une  taxe  de  3  p.  c,  à  titre  d'impôt 
d'importation.  Cependant,  si  le  produit  de  cet  impôt  n'est 
pas  suffisant  pour  assurer  le  payement  des  intérêts 
et  de  l'amortissement  du  capital  nécessaire  pour  subven- 
tionner la  construction  d'un  chemin  de  fer  entre  la  baie 
de  Laurenzo-Marquez  et  la  frontière  de  la  République 
Sud-Africaine,  et  pour  la  réalisation  d'autres  ouvrages 
profitables  au  commerce  des  deux  pays,  Sa  Majesté  le  Roi 
de  Portugal  aura  la  faculté  de  surélever  la  susdite  taxe 
de  3  p.  c.  jusqu'à  6  p.  c. 

Néanmoins,  le  droit  d'importation  sur  les  marchandises 
à  destination  de  la  République  Sud-Africaine  sera  réduit 
à  1  1/2  p.  c,  aussitôt  que  le  capital  mentionné  ci-dessus 
sera  amorti. 

Nous  avons  déjà  eu  l'occasion  de  citer  le  protocole  du 
11  décembre  1876  au  traité  susmentionné  dont  l'objet  est 
de  faciliter  les  relations  connnerciales  entre  la  province 
de  Mozambique  et  la  République  Sud-Africaine  et  d'en- 
courager le    développement  de  la  richesse  publique  des 
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deux  pays.  Dans  ce  but  il  a  été  convenu  que  les  Gouver- 
nements portugais  et  transvaalien  s'entendraient  pour  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  entre  le  port  de  Laurenzo- 
Mnrquez  et  un  centre  de  production  et  de  consommation 
dans  le  Transvaal,  pouvant  assurer  le  trafic  et  l'exploi- 
tation de  ce  chemin  de  fer  et  le  progrès  du  commerce 
international. 

St-Paul  Loanda.  —  Le  but  que  le  Gouvernement  et  la 
Compagnie  se  proposaient  d'atteindre  avec  la  construction 
du  chemin  de  fer  était  de  pénétrer  le  plus  loin  possible 
dans  l'intérieur  de  l'Afrique  pour  promouvoir  la  civilisa- 
tion des  peuples  indigènes  et  encourager  le  commerce  en 
leur  donnant  des  facilités  pour  les  transactions. 

Le  but  à  atteindre  était  donc  économique  et  politique 
et  pas  stratégique. 


Qi  XXX.  —  L'expérience  acquise  i>ermet-elle  de  con- 
stater que  l'on  est  arrivé  aux  résultats  désirés  et  dans 
quelle  mesure  ? 

Ri  —  Congo.  —  On  doit  répéter  que  le  chemin  de  fer 
se  terminant,  l'expérience  n'existe  pas  encore.  Mais  les 
conditions  toutes  spéciales  dans  lesquelles  il  se  trouve  ne 
peuvent  laisser  subsister  aucun  doute  sur  l'influence 
économique  et  politique  à  laquelle  il  est  appelé. 

Ind.  Midland.  —  La  ligne  a  donné  les  résultiits  désirés. 
On  s'attendait  toutefois  à  de  meilleurs  résultat  financiers  : 
ils  sont,  en  partie,  attribuables  à  la  baisse  du  change  qui 
s'est  produite  depuis  que  la  ligne  a  été  consti'uite  et  ([ui 
nécessite   de  20  à  25  p.   c.  de  roupies  en  plus   pour  le 
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paiement  de  l'intérêt  sterling,  et  en  partie  à  la  circon- 
stance que  pendant  plusieurs  années  consécutives  les 
districts  qu'elle  traverse  ont  souffert  d'une  disette  compa- 
rative qui  vient  d'atteindre  son  maximum  d'intensité  : 
une  véritable  famine. 

South.  Mahratta.  —  La  ligne  a  atteint  les  buts  désirés 
et  les  produits  du  trafic  sont  en  somme  assez  satisfaisants. 
Certaines  parties  de  la  contrée  qu'elle  traverse  sont 
spécialement  exposées  à  des  atteintes  de  famine  pério- 
diques et  à  ces  époques  le  chemin  de  fer  soulage  la 
détresse  en  amenant  des  vivres  des  autres  districts. 

Usambara.  —  L'établissement  de  la  voie  ne  pourra 
avoir  lieu  d'abord  que  jusqu'à  Korogwe,  et  ce  sera  déjà 
un  résultat  remarquable. 

S.  0.  Brésil.  —  Les  résultats  désirés  seront  atteints 
sans  aucun  doute,  au  point  de  vue  économique,  en  mettant 
en  valeur  de  vastes  régions  ((ui  se  coloniseront  peu  à  peu, 
et  au  point  de  vue  politique,  dès  que  la  grande  ligne  dont 
la  construction  a  été  entamée  en  plus  d'un  point,  sera 
entièrement  achevée. 

Chili.  —  Les  résultats  désirés  ont  été  acquis,  mais  dans 
une  certaine  mesure  seulement,  par  suite  de  la  réduction 
du  prix  du  minerai  de  cuivre,  principal  objet  du  trafic. 

Transsibér.  —  Le  chemin  de  fer  n'étant  point  terminé, 
i.  ne  peut  être  répondu  d'une  manière  absolue,  quoique  la 
plupart  des  résultats  attendus  se  réalisent  déjà. 

Algérie.  —  Le  but  stratégique  a  été  atteint  ;  on  peut  dire 
que  le  développement  des  voies  ferrées,  qui  permet 
d'étouffer  dès  le  début  des  velléités  d'insurrection,  est  une 
des  meilleui'os  garanties  de  la  tran(iuillité. 
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La  réalisation  du  but  économique  est  une  question  de 
temps,  d'amélioration  des  installations  et  du  matériel,  de 
modifications  de  tarifs.  On  peut  dire  que  c'est  là  un  but 
limité  dont  on  s'approche  de  plus  en  plus,  mais  qu'on 
n'atteint  jamais,  de  nouveaux  besoins  se  faisant  toujours 
sentir.  Les  chemins  de  fer  ont  certainement  exercé  une 
influence  considérable  sur  la  progression  de  l'Algérie;  ils 
en  sont  un  des  éléments,  mais  non  le  seul  :  les  installa- 
tions des  ports,  les  créations  de  routes,  de  centres, 
l'organisation  administrative  et  politique  du  pays  en  sont 
d'autres.  Il  serait  ditiicile  de  faii-e  la  part  de  ce  qui 
revient  aux  chemins  de  fer. 

Constantine.  —  Sétif.  -  Biskra.  -  Aïn-Beida.  —  Les 
chemins  de  fer  rendent  bien  les  services  qu'on  en  pouvait 
attendre. 

Blida.  —  Cette  question  est  traitée  avec  la  précédente  ; 
on  ne  pourrait  la  généraliser  qu'en  examinant  l'ensemble 
du  réseau  algérien. 

Bône-Guelma.  —  La  mise  on  exploitation  de  ces  chemins 
de  1er  a  complètement  transformé,  au  point  de  vue  écono- 
mii[ue,  les  régions  traversées.  Elle  était  absolument  indis- 
pensable pour  permettre  la  mise  en  valeur  des  richesses 
minières,  forestières  et  agricoles  éloignées  de  plus  de 
30  à  50  kilomètres  dos  ports  do  la  côte. 

Le  réseau  doit  être  considéré  aujourd'hui  comme  aussi 
indispensable  à  la  vio  économique  du  pays  que  le  réseau 
des  grandes  lignes  françaises  pour  la  métropole. 

Lo  Conseil  général  du  Département  de  Constantine 
s'occupe  activement  de  le  compléter  par  un  réseau  impor- 
tant de  lignes  d'intérêt  local  à  voie  de  1  mètre. 
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Sénégal.  —  La  réponse  précédente  montre  qu'on  est 
arrivé  aux  résultats  désirés. 

Java.  —  Les  résultats  obtenus  donnent  pleine  satisfac- 
tion. La  construction  est  solide  et  le  coût  n'a  pas  dépassé 
les  prévisions. 

Les  chemins  de  fer  de  l'Etat  rendent  de  grands  services 
à  la  population  de  Java  et  à  l'agriculture  pour  compte 
d'Européens  et  au  commerce  ;  ils  sont  un  instrument  utile 
pour  l'administration  de  l'île.  Ajoutons  que  le  rapport  du 
capital  de  construction  dépasse  4  p.  c,  ce  qui  est  suffisant. 

Sumatra.  — Les  résultats  obtenus  donnent  pleine  satisfac- 
tion. Quoique  en  générai  les  chemins  de  fer  à  crémaillère 
soient  plutôt  des  jouets,  celui-ci  avec  son  transport  consi- 
dérable de  charbon  est  un  instrument  puissant  pour  le 
développement  économique  des  Indes  orientales  néerlan- 
daises. 

On  a  objecté  que  les  sommes  que  le  commerce  et  la 
population  dépensent  pour  le  tran.sport  par  chemin  de  fer 
disparaissent  maintenant  dans  la  caisse  du  chemin  de  fer  ; 
tandis  qu'autrefois  cet  argent,  payé  pour  le  transport  par 
charrettes  à  buffles  et  par  voitures,  restait  en  circulation 
et  faisait  vivre  les  charretiers,  les  restaurateurs, 
hôteliers, etc.,  indigènes.  Seulement  il  ne  faut  pas  perdre 
de  vue  que  la  plupart  de  ces  gens  se  sont  déplacés  et 
gagnent  actuellement  leur  vie  sur  les  diverses  routes 
latérales  qui  conduisent  vers  les  stations  du  chemin  de 
fer  ;  d'autre  part  l'exploitation  même  des  charbonnages, 
du  chemin  de  fer  et  du  port  donnent  de  l'animation  et  l'ont 
vivre  bien  des  gens. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Tramw.  Java-Est.  —  Tramw. 
Sérajou  I.  N.  —  Tramw.  Chéribon.  —  Les  résultats  obtenus 
donnent  pleine  satisfaction. 
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W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  L'expérience  de  onze  ans  a 
prouvé,  ju5>qu'ici,  que  le  chemin  de  fer  représente  scule- 
nieiit  une  lourde  charge  pour  l'Etat  sans  que  le  pays  et 
les  habitants  en  retiient  les  avantages  qu'il  y  avait  lieu 
d'espérer  et  sur  la  prévision  desquels  il  a  été  construit. 
Le  défaut  principal  se  trouve  dans  le  contrat  et  dans 
la  garantie  d'intérêts  très  élevés  que  paie  le  Gouverne- 
ment portugais  a  la  Compagnie. 

D'autres  causes  encore  ont  concouru  pour  que  les 
recettes  de  la  ligne  fussent  inférieures  à  ce  qui  avait  été 
prévu  au  commencement. 

D'autres  Compagnies  de  chemins  de  fer  de  l'Inde 
Anglaise  ont  suscité  une  guerre  active  de  tarifs  contre 
la  ligne  portugaise  pour  dévier  le  trafic  appartenant  à 
celle-ci,  naturellement  dans  un  rayon  bien  défini  d'exploi- 
tation. 

Cet  inconvénient  est  toutefois  sur  le  point  de  dispa- 
raît l'e,  grâce  à  un  accord  qui  va  être  conclu  entre  le  Gou- 
vernement portugais  et  le  Gouvernement  britannique. 

Dans  tous  les  cas,  l'opinion  bien  arrêtée  est  basée 
sur  des  faits  :  le  produit  net  restera  toujours,  et  à  toute 
occasion,  de  beaucoup  inférieur  au  montant  d'intérêts 
net  garanti  et  payé  parle  Gouvernement  portugais. 

TransvaaI.  — Le  dévelop}»emont  de  l'industrie  minière  du 
Transvaal  est  dû,  en  grande  partie,  au  chemin  de  for  de 
Laurenzo-Marquez  à  Johannesburg  avec  son  ombranche- 
ment  jusqu'à  Barberton. 

Pour  ce  qui  concerne  le  port  de  Laurenzu-Marquez, 
on  no  peut  mieux  faire  que  do  donner  la  valeur  du 
mouvement  commercial,  en  transit,  constaté  par  la 
douane    depuis     1892    jus(|u'â   Juin    1S98  ;    Touvorture 
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officielle  du  chemin  de  fer  Laurenzo-Marquez-Johannes- 
burg  a  eu  lieu  le  P*"  janvier  1895. 

En  1892  valeur       466:596»645  reis. 

1893  id.       1.040:111>822    id. 

1894  id.       1.961:197»678    id. 

1895  id.      3.011:141»371    id. 

1896  id.       6.894:729»485    id. 

1897  id.      1.969:663»530    id. 

1898  (P^  semestre)      id.       4.011:871»794    id, 

Si-Paul  Loanda.  —  L'expérience  a  démontré  que  tout  se 
prépare  pour  atteindre  les  résultats  qu'on  a  en  vue  d'ob- 
tenir. 


Qi  XXXI.  —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin 
de  fer  est-elle  partie  d'une  source  officielle  ou  est-elle  due 
uniquement  à  des  interventions  privées  ? 

R-  —  Congo.  —  L'initiative  de  la  construction  de  cette 
ligne  revient  à  un  groupe  de  financiers  et  d'hommes 
d'affaires  belges  sous  l'impulsion  de  l'Etat  Indépendant  et 
avec  la  participation  financière  du  Gouvernement  belge. 

Ind.  Midland.  —  L'initiative  fut  prise  par  le  Gouvei'ue- 
ment  qui  invita  une  Compagnie  à  se  présenter.  Il  avait 
déjà  précédemment  construit  lui-même  les  chemins  de  fer 
des  Etats  de  Sindia  et  de  Bhopal  qui  font  pai'tie  du  réseau 
actuel  et  il  avait  commencé  la  construction  des  lignes  de 
Cawnpore  à  Jhânsi  et  de  Jhànsi  à  Manikpur. 

South.  Mahratta.  —  L'initiative  fut  prise  par  le  Gouver- 
nement qui  invita  une  Compagnie  à  lui  faire  des  offres. 
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Le  Gouvernement  avait  entamé  la  construction  de  la  ligne 
qui  fut  subséquemment  construite  par  la  Compagnie  et  en 
avait  fait  le  lever  de  tous  les  plans.  Il  construisit  aussi 
d'autres  lignes  qui  sont  actuellement  exploitées  par  la 
Compagnie. 

Usambara.  —  Le  chemin  de  fer  doit  son  origine  à  l'ini- 
tiative de  Ja  Compagnie  de  l'Afrique  orientale  allemande. 

S.  0.  BrésiL  —  L'initiative  de  la  construction  de  la  ligne 
a  été  prise  depuis  longtemps  déjà  par  le  Oouvernemont 
brésilien  (jui  a  fait  étudier  et  ètal)lir  le  projet;  le  Gouver- 
nement a  fait  beaucoup  d'efforts  et  de  sacrifices  pour 
arriver  à  la  réalisation  du  projet  qui  présentait  évidem- 
ment pour  lui  un  intérêt  majeur,  tant  au  point  de  vue 
économique  (^ue  politique. 

Chili.  —  L'initiative  de  la  construction  de  ce  chemin  de 
fer  est  unicpiement  due  à  l'initiative  privée  et  l'Etat  n'y 
est  intervenu  en  quoi  que  ce  soit.  On  a  déjà  dit  que  cette 
entreprise  date  de  1849. 

Transsibér.  —  L'initiative  de  la  construction  est  partie 
de  la  volonté  de  l'Empereur. 

Tunisie.  —  L'initiative  de  la  construction  du  chemin  de 
Gafsa  est  de  source  officielle. 

Algérie.  —  L'miiiative  de  la  construction  des  chemins 
de  ïev  est  partie  d'une  soiu'ce  officielle. 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beida.  —  L'admi- 
nistration et  le  [ublic  ont  eu  chacun  une  part  d'initiative 
dans  la  création  des  chemins  de  fer. 

Blida.  —  Depuis  la  loi  du  classement  du  réseau  algérien 
en  187*J,  le  Gouvernement  a  pris  l'initiative  delà  construc- 
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tion  des  voies  ferrées  d'intérêt  général  ;  mais  comme  il 
n'a  pas  exécuté  le  programme  tracé,  les  départements 
cherchent  à  combler  cette  lacune. 

L'initiative  privée  n'est  guère  possible  en  Algérie,  où 
l'Etat  ne  peut  faire  de  grandes  concessions  de  terres  ou 
de  produits  miniers. 

La  ligne  d'Arzew  à  Saïda,  concédée  pour  l'exploitation 
des  alfas  dans  le  département  d'Oran  et  celle  de  Bône  à 
Aïn-Mokra,  pour  l'exploitation  des  minerais  dans  le 
département  de  Constantine,  sont  les  seules  lignes  créées 
par  l'initiative  privée  en  Algérie. 

Bône-Guelma.  —  Nous  croyons  que  la  construction  est 
due  à  l'initiative  officielle  ;  un  décret  du  8  avril  1857 
décrétait  déjà  la  création  d'un  réseau  algérien  compre- 
nant la  ligne  de  Bone  à  Constantine  par  Kroubs. 

Aïn-Sefra.  —  L'initiative  de  la  construction  de  cette 
ligne  a  été  prise  par  le  gouvernement  qui  a  proposé  aux 
Chambres  la  loi  promulguée  le  25  janvier  18U2. 

Sénégal.  —  C'est  l'administration  qui  a,  la  première, 
étudié  l'établissement  du  chemin  de  fer  et  dressé  un  projet. 

Java.  —  L'initiative  de  la  construction  des  diverses 
lignes  du  réseau  de  l'Etat  à  Java  est  partie,  en  général, 
de  source  officielle,  suggérée  et  stimulée  quelquefois  par 
les  organes  de  l'agriculture  et  du  commerce. 

Sumatra.  —  La  découverte  du  bassin  houiUer  de  l'Om- 
bilin  ayant  donné  lieu  à  plusieurs  demandes  de  concession, 
le  Ministre  des  Colonies  se  proposa  en  1886  de  mettre  en 
adjudication  publique  cette  concession  y  compris  celle 
d'un  chemin  de  fer. 

Ce  projet  rencontra  une  si  vive    résistance  dans  le 
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Parlement,  que  le  Ministre  le  retira  et  se  rallia  à  l'idée 
d'un  des  orateurs  de  l'opposition,  celle  de  construire  et 
d'exploiter  le  tout  pour  compte  de  l'Etat.  Un  projet  de 
loi  présenté  à  cet  effet  en  1887  fut  voté  sans  opposition. 

Tramw.  Joana  I.  N.  -  Tramw.  Java-Est.  —  Tramw. 
Sérajou  I.  N.  —  Tramw.  Chéribon.  —  La  construction  est 
due  entièrement  à  l'initiative  privée. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Officiellement  l'initiative  pour  la 
construction  de  ce  chemin  de  fer  appartient  au  Gouverne 
ment  portugais. 

TransvaaI.  —  L'initiativo  de  la  construction  est  partie 
(lu  Gouvernement  portugaiï^  et  du  Gouvernement  trans- 
vajilien. 

St-Paul  Loanda.  —  La  construction  du  chemin  de  fer 
est  partie  exclusivement  de  l'initiative  particulière  ;  la 
concession  en  avait  été  donnée  par  le  Gouvernement  à 
M.  Alexandre  Pérès,  qui  organisa  plus  tard  la  Compagnie 
exploitante  actuelle  à  laquelle  la  construction  du  chemin 
de  fer  est  due. 

Q.  XXXU.  —  (Quelles  sont  les  conséquences  indirectes 
que  l'établissement  de  la  voie  ferrée  a  eues  sur  : 

a)  La  civilisation  des  contrées  appelées  à  en  ressentir 
les  effets  ; 

h)  Le  développement  de  l'industrie  et  du  commerce  au 
point  de  vue  des  importations  et  exportations  du  pays  ; 

(•)  L'extension  des  territoires  exploités  et  soumis  défini- 
tivement au  régime  de  la  Colonie  ; 

d)  La  création  de  nouvelles  cultures  ou  de  nouvelles 
industries. 
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R-  —  Congo.  —  L'expérience  faisant  défaut  pour 
répondre  d'une  manière  positive  k  ces  questions,  on  est 
obligé  de  s'en  tenir  aux  prévisions  dont  la  certitude  de 
réalisation  ne  dépend  plus  que  du  temps  matériel 
nécessaire. 

La  réponse  se  trouvera  dans  cette  constatation  faite 
une  nouvelle  fois,  que  la  construction  du  chemin  de  fer 
de  Matadi  au  Stanley  Pool  fait  entrer  les  vastes  terri- 
toires du  bassin  du  Congo  dans  la  sphère  d'action  civi- 
lisatrice, économique  et  politique  de  l'Europe. 

La  rapidité  et  l'économie  dans  les  transports  permettront 
la  création  d'industries  et  de  cultures  dont  l'existence 
écait  impossible  auparavant. 

Ind.  Midland.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  a 
augmenté  la  prospérité  du  pays  qu'il  traverse  ;  la  super- 
ficie du  terrain  en  culture  a  atigmenté  considérablement 
parce  que  l'existence  de  la  ligne  as.sure  un  débouché  pour 
le  surplus  des  produits  en  temps  prospère.  Elle  a  aussi 
fortement  atténué  les  mauvais  effets  de  la  fcimine  en  ren- 
dant possibles  les  transports  de  vivres  vers  les  districts 
atteints  par  la  disette. 

b)  Le  développement  du  commerce  dans  un  pays  qui  est 
civilisé  depuis  bien  des  années  se  produit  comparativement 
lentement.  Les  exportations  sont  presqu'entièrement  com- 
posées de  produits  agricoles,  et  comme  la  population  de  la 
plus  grande  partie  du  district  traversé  par  la  ligne  est 
clairsemée  et  qu'une  forte  proportion  du  terrain  est  peu 
adaptée  à  la  culture,  le  développement  du  commerce  d'ex- 
portation est  lent. 

c) 

d)  L'exportation   de  produits  agricoles  vers  les  pays 

éloignés  est  pour  ainsi  dire  un  commerce  nouveau.   La 
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construction  d'un  chemin  de  fer  en  enseig^nant  à  la  popu- 
lation des  méthodes  perfectionnées  de  bâtisse  et  d'extrac- 
tion des  carrières,  augmente  indirectement  la  prospérité 
du  pays,  quoique  ces  industries  ne  soient  pas  nouvelles. 

South.  Mahratta.  —La  réponse  à  cette  question  est  la  même 
que  celle  (jui  a  été  faite  pour  l'Indian  Midland  Railway. 

Usambara.  —  Sans  doute  le  chemin  do  fer,  bien  que  non 
encore  achevé,  a  contribué  déjà  à  exciter  le  goût  du  travail 
chez  les  indigènes  et  l'activité  du  commerce  et  de  l'exploi- 
tation de  plantations  dans  la  région  où  il  s'étend,  ce  qui 
dans  la  suite,  tout  particulièrement  après  l'achèvement 
du  chemin  de  fer  jusqu'à  Korogwe,  sera  probablement  le 
cas  dans  dos  proj)ortions  liien  plus  considérables. 

S.  0.  Brésil.  —  Les  coiisé([ii(Micos  seront  le  développe- 
ment de  la  uopuhiiioli  et  pariani  de  la  c-ultui'e  et  du  com- 
merce au  point  de  vue  des  importations  et  des  exportations 
du  pays. 

Chili.  —  La  construction  de  ce  premier  chemin  de  fer 
de  l'Amérique  du  Sud  a  eu  pour  consé(iuence  de  développcM* . 
l'industrie  minière  dans  toute  la  région  qu'il  dessert  en 
facilitant  le  transport  de  la  main-d'œuvi-e,  des  vivres  et 
articles  de  consommation,  du  charbon  et  des  minerais. 

Transsibér.  —  ff)  Le  chemin  de  fer  a  rendu  possibles  : 
les  fréquentes  tournées  en  Sibérie  des  hauts  fonctionnaires 
des  administrations  centrales,  et  par  conséquent  le  con- 
I  l'Ole  {)lus  effectif  des  administrations  locales  ;  le  recrute- 
ment de  fonctionnaires  plus  instruits  et  {)lus  civilisés,  ([Ui 
évitaient  auparavant  la  Sibérie,  la  considérant  conmie  un 
lieu  d'exil. 

ff)  L'industrie  commence  à  se  développer  le  long  de  la 
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ligne  du  chemin  de  fer,  le  chemin  de  fer  y  ayant  lui- 
même  créé  l'industrie  métallurgique  ;  la  Société  métal- 
lurgique de  la  Sibérie  orientale  a  installé,  grâce  aux 
commandes  du  Transsibérien,  des  fonderies,  des  usines 
mécaniques  et  des  laminoirs  aux  bords  de  l'Angara,  et 
affermé  les  gisements  de  houille  et  de  minerai  de  fer  de 
l'Altaï  (appartenant  au  domaine  privé  de  l'Empereur), 
afin  d'y  installer  d'autres  usines,  de  fournir  le  charbon 
nécessaire  au  Transsibérien  (la  Sibérie  occidentale  étant 
très  déboisée),  à  la  navigation  des  grands  fleuves  (Irtich, 
Ob,  etc.),  aux  usines  métallurgiques  de  l'Oural,  oii  le 
bois  devient  de  plus  en  plus  rare. 

Algérie.  —  Il  ne  saurait  être  répondu  à  cette  question. 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  —  Aïn-Beida.  a)  Hors 
de  la  compétence  du  service  du  contrôle  de  la  voie  et  dos 
bâtiments. 

b)  Les  voies  ferrées  ont  développé  surtout  les  cultures 
de  céréales,  en  facilitant  leur  expoi'tation  ;  elles  ont  eu,  à 
un  moindre  degré,  une  influence  heureuse  sur  le  trafic  des 
autres  éléments  d'exportation  et  aussi  d'importation. 

e)  Voir  a. 

d)  Voir  b. 

Blida.  —  La  ligne  de  Blida  à  Berrouaghia  a  quelque  peu 
contribué  au  développement  de  la  culture  de  la  vigne 
entre  Médéa  et  Berrouaghia  (32  kilomètres). 

Bône-Guelma.  —  L'établissement  du  chemin  de  fer  a  eu 
pour  conséquence  la  fixation  dans  le  pays  d'une  population 
européenne  commerçante  ou  agricole  qui,  vivant  en 
contact  avec  l'indigène  nomade,  paraît  devoir  peu  à  peu 

26 
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arriver  à  amener  celui-ci  à  user  des  relations  commercia- 
les fournies  par  le  chemin  de  fer,  tirer  profit  du  bétail 
et  des  produits  du  sol  et  reconnaître  l'effet  de  la  civilisa- 
tion européenne. 

Le  chemin  de  fer  a  eu  une  grande  influence  sur  le 
développement  commercial,  mais  seulement  au  point  de 
vue  de  l'exportation.  Il  a  peianis  l'exploitation  des  gise- 
ments de  phosphates  de  Tèbessa,  des  mines  de  zinc  du 
Nador  et  la  mise  en  valeur  de  forets  d'une  importance 
considérable  dans  la  région  de  Soukahras  ;  il  a  donné 
une  impulsion  rapide  au  commerce  de  céréales  des  hauts 
plateaux  et  a  contribué  aussi  k  la  création  de  riches 
vignobles  ei  au  développement  de  l'élevage  du  bétail. 
L'importation  ne  consiste  guère  c^u'en  produits  manufac- 
turés, matériaux  de  construction   et  charbon  de  terre. 

Tous  les  territoires  traversés  étaient,  avant  l'ouverture 
du  chemin  de  fer,  soumis  au  régime  français  en  Algérie. 

Gomme  on  l'a  dit.  plus  haut,  la  création  du  chemin 
de  fer  a  ou  une  heureuse  influence  sur  la  mise  en  valeur 
des  produits  du  sol  algérien. 

Aïn-Sefra. — La  ligne  limitée  à  Djenien  bon  Rezgnepeut 
avoir  qu'une  influence  restreinte  tant  au  point  de  vue  stra- 
tégique qu'au  point  de  vue  commercial.  Si  l'on  considère 
son  prolongement  dans  le  Sud,  c'est  le  premier  tronçon 
d'un  chemin  de  fer  transsaharien  reliant  l'Algérie  au 
Niger,  en  traversant  les  oasis  populeuses  du  Gourai*a, 
du  Touat  et  du  Tidikelt.  La  sécurité  qui  résultera  de  la 
consti'uction  de  cette  ligne  pourra  permettre  la  création 
de  j)almeraies  entie  Djonien  bon  Rezg  et  Igli.  extrémité 
nord  du  Gourara.  La  ligne  longerait  en  eff'et  la  vallée  de 
l'Oued  Dermel,  appelée  plus  bas  Oued  Zousfoua,  vallées 
dans  lesquelles  l'eau  est  souvent  apparente  et  se  rencon- 
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tre   toujours  à  une   faible  profondeur  sous  le    sable  qui 
encombre  le  lit. 

Quant  à  l'industrie,  elle  est  actuellement  nulle  dans 
cette  l'égion,  en  raison  de  l'absence  de  mines  de  charbon. 
Il  est  possible  qu'en  s'enfonçant  dans  le  Sud,  actuellement 
fort  peu  connu,  on  rencontre  des  terrains  renfermant 
des  combustibles  minéraux  qui  manquent  à  l'Algérie. 

Sénégal.  —  La  mise  en  exploitation  du  chemin  de  fer  a 
pacifié  les  pays  traversés  ;  elle  a  aussi  fait  progresser 
leur  civilisation  et  leur  production,  mais  dans  une  mesure 
limitée,  car  ces  pays  de  sable,  privés  d'eau,  ne  produisent 
que  des  arachides  et  ne  se  prêtent  pas  à  l'établissement 
de  villes  européennes. 

Néanmoins,  le  chemin  de  fer,  en  facilitant  les  transports 
qui  se  faisaient  autrefois  par  caravanes,  développe  régu- 
lièrement la  production  en  arachides,  car  il  ne  transpor- 
tait que  10,000  tonnes  de  ce  produit  en  1886  et  il  en 
transporte  aujourd'hui  40,000  tonnes.  La  consommation 
des  produits  européens  augmente  en  conséquence. 

Java.  —  a)  Bien  longtemps  avant  la  construction  de 
chemins  de  fer  à  Java,  la  civilisation  et  l'instruction  y  ont 
3pté  répandues  et  encouragées.  Toutefois,  le  chemin  de  fer 
s'est  montré  un  puissant  instrument  civilisateur  là  où  la 
ligne  venait  traverser  des  contrées  un  peu  tardives  à 
suivre  le  progrès. 

b)  Le  transport  à  bon  marché  par  chemin  de  fer  a  faci- 
lité l'exportation  de  produits  et  l'importation  d'articles 
européens. 

Pour  certaines  branches  de  l'agriculture  et  de  l'industrie 
le  tarif  réduit  a  rendu  la  lutte  et  l'existence  possibles 
<laiis  les  mauvaises  années;  à  Java,   bien  des  fois,  le  che- 
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min  de  fer  de  l'Etat  a  prévenu  ou  atténué  des  désastres  de 


ce  genre. 


c)  Toute  l'île  étant  soumise  au  régime  de  la  colonie,  le 
chemin  de  fer  de  l'Etat  est  plutôt  pacifique.  Cependant 
certaines  lignes  ont  une  influence  tranquillisante  dans  les 
régions  oii  une  partie  de  la  population  s'est  laissé  aller 
autrefois  à  des  actes  de  fanatisme. 

d)  Si  la  création  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  n'a  pas 
donné  lieu  à  des  cultures  ou  à  des  industries  entièrement 
nouvelles,  c'est  surtout  parce  que  les  plus  lucratives 
d'entre  elles  existaient  il  y  a  longtemps  ;  mais  l'économie, 
la  rapidité  et  la  sécurité  dans  les  transports  leur  ont  per- 
mis de  se  développer  et  de  prendre  de  l'essor. 

Sumatra.  — D'une  façon  généi\ale  tout  ce  qui  louche  à 
l'industrie  charbonnière  a  pris  de  l'essor  et  l'augmentation 
des  relations  commerciales  et  autres  entre  le  plateau  et 
la  côte  est  due  à  l'établissement  de  la  voie  ferrée  dans  la 
gorge  de  Anéi.  Ces  relations  ont  une  influence  favorable 
tant  civilisatrice  que  politiijue. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Tramw.  Java-Est  —  Tramw. 
Chéribon.  —  On  doit  renoncer  à  répondre  à  cette  ques- 
tion comme  étant  trop  étendue. 

Tramw.  Sérajou  I.  N.  —  On  ne  peut  pas  encore  tirer  de 
conclusions  à  ce  sujet  parce  que  la  ligne  n'est  mise  en 
exph)itation  (^ue  depuis  peu  de  temps. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  En  dehors  de  la  facilité  et  de  la 
rapidité    des    communications,    ce  qui  est  bien    peu,    la 
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colonie  n'a  guère  gagné  avec  l'établissement  de  la  voie 
ferrée  : 

a)  Il  n'y  a  pas  eu  de  progrès  dans  la  civilisation  du  pays 
traversé  par  le  chemin  de  fer,  que  je  ne  trouve  pas  plus 
avancé  qu'il  l'était  auparavant. 

b)  Le  commerce  et  l'industrie  n'ont  eu  aucun  dévelop- 
pement palbable,  se  traduisant  d'une  façon  évidente  et 
incontestable  par  un  accroissement  de  l'importation  et  de 
l'exportation  du  pays. 

c)  Il  est  clair  qu'on  n'a  rien  eu  à  gagner  quant  à  l'élar- 
gissement de  notre  domaine  territorial  lequel, à  l'intérieur, 
est  entièrement  borné  par  l'Inde  anglaise. 

d)  Il  n'a  été  créé  aucune  industrie  ou  culture  nouvelle; 
on  n'a  pas  même  modifié  les  antiques  procédés  suivis  dans 
l'agriculture  ou  changé  les  appareils  et  les  outils  rudimen- 
ts ires  employés  dans  l'industrie  ;  l'Indien  est  trop  attaché 
à  ses  traditions  pour  que,  dans  une  dizaine  d'années,  il 
puisse  s'opérer  des  modifications  dans  les  usages  et  les  cou- 
tumes auxquels  des  siècles  n'ont  pu  porter  atteinte. 

TransvaaI.  ^  La  conséquence  la  plus  importante  de 
rétablissement  du  chemin  de  fer  a  été  le  développement 
du  commerce  de  Laurenzo-Marquez  sous  le  rapport  des 
importations,  dont  la  valeur  a  été  : 

En    1892  1:042. 161»416   reis. 

1893-  l-360.305»993     id. 

1894  996.096»122     id. 

1895  1:328.414.462     id. 

1896  2:823. 431»950     id. 

1897  3:394. 876»124     id. 

1898  (1"  semestre)    1:827. 780»904     id. 

Un  autre  résultat  a  été  l'agrandissement  et  le  progrès 
considérable  de  Laurenzo-Marquez  et  aussi  la  création  de 
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quelques  établissements   industriels  tels  que  distilleries, 
scieries  de  buis,  briqueteries,  minuteries,  etc. 

St-Paul  Loanda.  —  a)  Les  rêiiiuns  traversées  par  le 
chemin  de  fer  étaient  déjà  connues  et  parcourues  par  les 
Européens. 

b)  Au  long  de  la  voie  se  sont  créés  quelques  centres  de 
commerce  déjà  importants,  tels  sont  :  Gatete,  Gassoneca, 
Zenza  et  Ganhoca. 

(?)  Le  chemin  de  fer  a  produit  la  création  de  nouvelles 
cultures  dans  certains  lieux  près  de  la  ligne  ;  les  plus 
importantes  sont  le  cale  et  le  cacao. 


Q-  XXXIII.  —  Quelles  sont  les  particularités  qu'offre 
le  chemin  de  fer  et  quelles  sont  les  dispositions  toutes  spé- 
ciales que  l'on  a  dû  prendre  par  suite  des  conditions 
exceptionnelles  qui  se  présentaient  ? 

Ri  —  Congo.  —  Les  caractères  propres  de  ce  chemin 
de  fer  ressortent  entièrement  des  considérations  qui  pré- 
cèdent. 

Ind.  Midland.  —  La  seule  partictilarité  du  chemin  de  fer 
est  qu'il  a  été  construit  principalement  dans  le  but  de  pro- 
téger le  pays  qu'il  traverse  de  la  famine.  Dans  ce  but  on 
aurait  pu  le  construire  à  beaucoup  meilleur  compte,  mais 
alors  il  n'eût  pas  été  dans  les  conditions  voulues  pour  ser- 
vir de  ligne  principale.  G'est  la  nécessité  reconnue  de  la 
ligne  qui  engagea  le  Gouvernement  à  donner  la  garantie 
d'intérêt  comparativement  élevée  de  4  p.  c. 

South.  Mahratta.  —  Le  chemin  de   fer  ayant  été  con- 
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struit  spécialement  en  vue  de  protéger  le  pays  contre  la 
famine  et  le  commerce  total  du  pays  n'ayant  pas  grande 
importance,  une  ligne  comparativement  légère  d'un  mètre 
était  de  nature  à  suffire,  pendant  bien  des  années,  au 
transport  de  tout  le  trafic.  La  nécessité  reconnue  de  l'éta- 
blissement de  cette  ligne  engagea  le  Gouvernement  à 
garantir  un  intérêt  de  3  1/2  p.  c.  et  à  accorder  d'autres 
concessions. 

Usambara.  —  On  n'eut  aucune  raison  de  prendre  des 
dispositions  particulières  relativement  à  des  circonstances 
exceptionnelles,  à  l'exception  des  dépenses  nécessitées  par 
les  pluies  tout  à  fait  extraordinaires  dont  il  est  fait 
mention  dans  la  R.  à  la  Q.  X. 

S.  0.  Brésil.  —  La  construction  du  chemin  de  fer  n'offre 
ni  particularités  ni  dispositions  spéciales,  mais  elle  se  dis- 
tingue par  les  conditions  économiques  dans  lesquelles  on  a 
pu  l'établir. 

Chili.  —  Le  chemin  de  fer  de  Gopiapo  ne  présente  pas 
de  particularités  bien  spéciales  en  dehors  de  son  tracé 
à  travers  les  montagnes  ;  partant,  à  Caldera,  à  la  cote  2, 
il  atteint  les  hauteurs  de  : 

Copiapo  (kil.    81)    . 

Pabellon        (  id.  118)    . 

San  Antonio  (  id.  151)    . 

Molle        ■     (id.  141)    . 

Ghanarcillo  (  id    160)    . 

Puquios  (embranchement) 

Tunisie.  —  La  ligne  n'offre  aucune  particularité  ni 
disposition  spéciale. 

Algérie.  —  On  ne  peut  dire  qu'il  y  ait  eu  des  conditions 


.     .        370 

mètres 

.    .      ms 

id. 

.    .    1,000 

id. 

.    .    1,354 

id. 

.     .        864 

id. 

.     .     1.238 

id. 

—  -128  — 

exceptionnelles  dans  le  réseau  algérien.  Il  y  a  eu  des 
difficultés  de  divers  ordres  mais  qu'on  rencontre  en  cer- 
tains points  dans  la  métropole.  Il  n'y  a  donc  rien  de  par- 
ticulier à  signaler. 

Constantine.  —  Sétif.  —  Biskra.  Aïn-Beïda.  —  Les  eaux 
sont  magnésiennes  dans  le  Sud,  et  à  Biskra  on  a  dû 
pi'endre  des  mesures  pour  leur  épuration  avant  de  les 
admettre  dans  les  locomotives. 

Blida.  —  La  ligne  de  Blida  à  Berrouaghia  n'offre  rien 
de  particulier  dans  ses  dispositions,  sinon  qu'en  raison  de 
son  profil  accidenté  on  y  a  appliqué,  pour  raison  de  sécu- 
rité, les  freins  Soulerin  à  tous  les  véhicules  marchandises 
et  voyageurs. 

Bône-Guelma.  —  Rien  de  particulier  à  signaler. 

Dessin  joint,  type  du  rail  et  plan  de  pose. 

La  Compagnie  seule  pourrait  fournir  des  documents 
intéressants  à  ce  sujet.  Le  service  du  Contrôle  est  lui- 
même  très  dépourvu  de  ces  documents. 

Aïn-Sefra.  —  Jusqu'à  ce  jour  le  chemin  de  fer  a  pu  être 
construit  dans  les  mêmes  conditions  qu'en  Europe  et  il 
n'y  a  à  signaler  aucune  particularité  spéciale. 

Sont  joints  au  présent  : 

1**  Une  carte  au  1/200000  induiuani  le  tracé  de  la 
ligne  ; 

2°  Un  plan  du  tracé  au  1/80000  : 

3°  Un  protil  en  long  au  1/40000  ; 

4°  Un  profil  en  travers  type  ; 

5°  Une  feuille  de  dessins  donnant  le  profil  du  rail  et  le 
dessin  d'un  joint  éclissé  ; 

6^"  Un  plan  de  pose. 
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Sénégal.  —  Les  conditions  climatériques  qui  font  que 
l'habitation  continuelle  du  Sénégal  est  interdite  aux 
Européens  et  qui  ont  conduit  les  constructeurs  à  ramener 
annuellement  les  ouvriers  dans  les  pays  tempérés  ont  éga- 
lement leur  répercussion  sur  le  service  de  l'exploitation. 
Tout  employé  européen  de  l'exploitation  obtient,  tous  les 
deux  ans.  un  congé  de  trois  mois,  lui  permettant  de  pas- 
ser en  Europe  un  hiver  sur  deux. 

Grâce  à  cette  mesure,  la  plupart  d'entre  eux,  surtout 
ceux  qui  sont  sobres  et  actifs,  peuvent  faire  un  séjour 
prolongé  au  Sénégal,  oii  d'ailleurs  ils  reçoivent,  dans 
l'hôpital  spécial  de  la  Compagnie,  tous  les  soins  néces- 
saires en  cas  de  maladie. 

La  réduction  de  près  de  moitié  du  personnel  sur  place 
pendant  ces  mêmes  congés  n'a  pas  d'ailleurs  un  grand 
inconvénient,  parce  que  ces  congés  coïncident  avec  la 
morte-saison  des  transports. 

Au  point  de  vue  de  l'exploitation,  le  chemin  de  fer 
porte  essentiellement  le  caractère  d'une  ligne  établie  en 
pays  agricole,  où  tous  les  produits  doivent  s'enlever 
pendant  une  fraction  relativement  courte  de  l'année, 
fraction  qui,  heureusement,  se  trouve  dans  la  bonne  saison, 
pendant  laquelle  tout  le  personnel  est  à  son  poste  au 
grand  complet. 

Le  rôle  des  indigènes  dans  l'exploitation  est  important  : 
tous  les  hommes  d'équipe  de  la  voie  sont  indigènes,  et 
c'est  le  grand  nombre  ;  de  plus  toutes  les  machines  loco- 
motives sont  conduites  par  des  noirs  assistés  de  chauffeurs 
noirs.  Sauf  de  rares  exceptions,  ils  conduisent  leurs 
machines  avec  la  plusgi-ande  attention,  en  prennent  grand 
soin,  et  savent  réparer  les  petites  avaries  qui  peuvent  se 
présenter  en  cours  de  route. 
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Java.  —  Le  caractère  propre  du  réseau  ressort  des 
considérations  qui  précèdent. 

Il  existe  dans  les  archives  de  l'Institut  colonial  inter- 
national (1)  : 

1.  Rapports  annuels  sur  les  chemins  de  fer  de  l'Etat 
aux  Indes  néerlandaises  (étude,  construction  et  exploita- 
tion), années  1894,  1895  et  18i)6  (n«  505). 

2.  Statistique  du  transport  sur  les  chemins  de  fer  et 
tramways  à  vapeur  aux  Indes  néerlandaises  en  1806  et 
en  1807  (n*'  741). 

4.  Description  du  réseau  de  l'Est  des  chemins  de  fer  de 
l'Etat  à  Java  et  aperçu  de  son  exploitation. 

4.  Idem  concernant  le  réseau  de  l'Ouest. 

5.  Tableau  graphique  renseignant  de  1875  à  1808  : 

a)  l'avancement  de  la  construction  ; 

b)  les  recettes  et  dépenses  d'exploitation  ; 

c)  le  bénéfice  net  ; 

d)  le  rendement  du  capital  concernant  les  réseaux 
de  l'Est  et  de  l'Ouest  des  chemins  de  fer  à  Java 
(n°  028). 

().  Règlement  général  du  service  des  chemins  de  fer 
aux  Indes  néerlandaises  (n°  022). 

7.  Quatre  cahiers  concernant  les  horaires  des  chemins 
de  fer  de  l'Etat  à  Java  (n°»  023,  924,  025  et  026). 

8.  Tarifs  et  prescriptions  concernant  le  transport  sur 
le  chemin  de  fer  de  l'Etat  à  Java  (n°  027). 

0.  Soixante-deux  plans,  dessins,  horaires  graphiques, 
etc.,  concernant  la  construction  et  l'exploitation  des 
chemins  de  fer  de  l'Etat  à  Java  (11°  028). 


(1)  Le;  numôros  sont  ceux  de  la  biblioihô  [ue  de  l'Institut  colonial 
international. 
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Sumatra.  —  Le  caractère  propre  du  ré.seau  ressort 
des  considérations  qui  précèdent.  Le  chemin  de  fer  a 
Sumatra  est  la  première  application  à  grande  capacité  du 
système  à  crémaillère  pour  le  transport  à  bon  marché  (1). 

11  existe  dans  les  archives  de  l'Institut  colonial  inter- 
national une  Note  (en  langue  hollandaise)  sur  le  chemin 
de  fer  de  l'Etat  à  Sumatra  par  M.  Delprat,  ingénieur  en 
chef,  avec  31  annexes  : 

a)  7  cartes,  profils,  etc.  ; 

b)  6  dessins  travaux  d'art  ; 

c)  G  dessins  matériel  de  la  voie  ; 

d)  9  dessins  matériel  roulant  ; 

e)  3  horaires  graphiques. 

Ces  documents  portent  le  numéro  1030  de  la  bibliothèque 
de  rinstittit  colonial  international. 

Tramw.  Joana  I.  N.  —  Le  caractère  spécial  du  réseau 
résulte  des  besoins  de  communication  auxquels  il  était 
appelé  à  satisfaire. 

La  ligne  principale  traverse  une  contrée  ayant  une 
population  nombreuse  qui,  cependant,  ne  peut  payer  que 
des  tarifs  très  modérés.  A  l'époque  de  la  construction,  la 
culture  du  sucre  était  déjà  très  développée  et  promettait 
au  tramway  un  transport  assez  considérable  pendant  une 
partie  de  l'année  à  des  tarifs  avantageux. 

L'agriculture  indigène  ne  produisait  à  cette  époque  que 
des  articles  que  l'on  consommait  sur  place,  et  ce  n'est  que 
peu  à  peu  que  cet  état  de  choses  s'est  modifié,  grâce  au 
transport  à  bon  marché. 

(1)  Pour  d'autres  ronsci^rnementsà  ce  sujet,  on  peut  consult.Tdans  la 
bibliothèque  de  Tlnstitut  colonial  international  les  mono^^raphies  :  Le 
cliemi)i  (le  fer  à  crémaillère  à  Sumatra,  par  M.  J.-W.  Post  et  Le 
réneau  des  chemins  de  fer  de  VEtat  à  Siunatra,  du  même  auteur. 
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Par  conséquent,  il  ne  fallait  compter  au  début  que  sur 
un  rendement  très  modéré  et  on  a  dû  assurer  la  viabilité 
(lu  tramway  par  une  construction  économique  et  une 
exploitation  bien  simple. 

La  présence  d'une  large  route  postale  qui  se  prêtait 
partout  à  la  pose  de  la  voie  terrée  était  très  avantageuse 
pour  ce  qui  concerne  la  ligne  principale. 

La  construction  des  extensions  ultérieures  eut  pour  but 
principal  de  créer  un  moyen  de  communication  pour  l'ex- 
portation du  bois  des  forêts.  Ces  lignes  devaient  ainsi 
pénétrer  dans  des  terrains  plus  accidentés,  ce  qui  empê- 
chait sotivent  de  suivre  les  grandes  routes. 

Le  système  simple  d'ex})loitation  à  vitesse  maxima 
d'abord  de  15  kilomètres  puis  de  20  kilomètres  à  l'heure, 
avec  un  ample  emploi  de  travailleurs  indigènes,  a  été 
toujours  suivi  et  a  donné  complète  satisfaction,  parce  que 
les  résultats  financiers  sont  restés  favorables  malgré  les 
recettes  modérées. 

Tramw.  Java-Est.  —  Les  lignes  de  ville  à  Sourabaïa 
(ligne  Sourabaïa-Krian)  ont  tout  â  fait  le  caractère  d'un 
tramway  à  vapeur  pour  transport  de  voyageurs  et  qui 
doiment  communication  entre  une  grande  ville  et  ses 
faubourgs . 

La  ligne  Modjokerto-Ngoro  est  construite  et  exploitée 
dans  les  mêmes  conditions  que  le  tramway  à  vapeur 
Samarang-Joana  et  présente  les  mêmes  traits  caracté- 
ristiques (1). 

Tramw.  Sérajou  L  N.  —  La  construction  du  tramway 
Samarang-Joana  servait  de  guide  à  celle  du  tramway  de 
la  Sérajou.    Le    transport  s'opérant   en    majeure   partie 

(1)  Voyi'z  réponse  au  questionnaire  Samaranf^-.Toana. 
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en  service  direct  avec  le  chemin  de  fer  de  l'Etat,  on  a  dû 
tenir  compte  de  l'échange  du  passage  de  wagons  de  ce 
chemin  de  fer  sur  la  ligne  du  tramway. 

La  réponse  à  la  Q.  IX  s'occupe  déjà  de  l'influence 
du  terrain  accidenté  sur  le  tracé  choisi. 

Tramw.  Chéribon.  —  La  construction  a  été  faite  d'après 
l'exemple  du  tramway  à  vapeur  Samarang-Joana.  Par 
suite  de  la  longueur  considérable  de  la  ligne,  on  a  dû 
tenir  compte  de  Téventualité  d'augmenter  la  vitesse  de 
marche  jusqu'à  40  kilomètres  à  l'heure  sur  quelques 
sections  de  ligne. 

En  vue  d'un  raccordement  ultérieur  éventuel  au  che- 
min de  fer  de  l'Etat  à  Chéribon,  le  tramway  a  été  con- 
struit de  manière  que  les  wagons  de  l'Etat  peuvent  circu- 
ler sur  les  lignes  du  tramway. 

W.  Ind.  Portug.  Rw.  —  Il  n'y  arien  de  remarquable  dans 
ce  chemin  de  fer,  sauf  son  coût  fort  élevé  et  encore  ce 
fait  qu'il  n'a  nullement  satisfait  aux  résultats  qu'on  en 
attendait. 

On  conçoit  parfaitement  que  le  chemin  de  fer  n'ait  pas 
eu  un  revenu  net  qui  pût  affranchir  le  Gouvernement  por- 
tugais du  paiement  total  des  intérêts  garantis,  surtout  si 
l'on  jette  un  coup  d'œil  sur  la  statistique  du  produit  de 
tous  les  cliemins  de  fer  de  ï'Inde. 

Ce  que  personne,  cependant,  ne  pouvait  supposer,  quel 
que  fût  le  pessimisme  des  prévisions,  c'est  que  le  revenu 
de  la  ligne,  dans  les  meilleures  années,  ne  dépasserait  pas 
1/8  du  montant  d'intérêts  à  payer,  ou,  ce  qui  est  encore 
pire,  que  les  résultats  de  l'exploitation  présenteraient  un 
déficit  pendant  trois  années  de  suite. 

Ceci  est  incontestablement  la  particularité  et  la  cir- 
constance la  plus  singulière  qu'offre  celte  ligne. 
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On  n'a  pas  trouvé  de  moyen  exceptionnel  pour  parer  à 
une  si  entière  déconfiture.  Tant  que  la  lutte  de  tarifs  a  été 
impossible,  la  Compagnie,  impuissante,  s'est  bornée  à 
attendre  de  meilleurs  jours.  Aussitôt  que  la  résistance  est 
devenue  possible,  le  Gouvernement  et  la  Compagnie  ont 
lutté,  et  des  négociations  sont  entamées  avec  les  Compa- 
gnies concurrentes  pour  arriver  à  un  accord  quelconque 
qui  fasse  cesser  cette  guerre  de  tarifs  et  établisse  une 
exploitation  régulière  offrant  une  certaine  stabilité. 

Le  prix  élevé,  prix  en  vérité  exceptionnel,  qu'a  coiîté 
la  construction  de  la  ligne  s'explique  jusqu'à  un  certain 
point,  si  l'on  songe  aux  difficultés  rencontrées  pour  porter 
les  travaux  jusqu'aux  hauteurs  des  Gliattes.  La  Compa- 
gnie G.  F.  P.,  dont  la  ligne,  partant  de  Bombaim,  gravit 
les  Ghattes  avant  de  s'étendre  >ur  le  plateau  de  Décan, 
en  a  vu  la  construction  arrêtée  pendant  longtemps,  et  les 
Anglais  ont  reconnu  tant  d'obstacles  dans  l'exécution  des 
travaux  qu'avant  de  les  tenter  ils  ont  beaucoup  réfléchi  et 
ont  fait  bien  des  études  et  des  examens  sur  la  région  des 
Ghattes. 

Chez  nous,  au  contraire,  la  question  a  été  vite  décidée. 

Dans  les  derniers  14  milles  il  y  a  eu,  certes,  beaucoup 
de  diffictiltés  à  vaincre  provenant  toutes  de  la  disposition 
du  terrain.  Ces  difficultés  toutefois  n'ont  pas  été  d'une 
nature  telle  à  obliger  d'avoir  recours  à  des  moyens  excep- 
tionnels pour  les  surmonter. 

Sans  de  grands  efforts,  le  corps  d'ingénieurs  a  réussi, 
par  ses  procédés  habituels,  à  écarter  tous  les  obstacles, 
et  souvent  d'une  manière  brillante. 

TransvaaI.  —  Le  chemin  de  fer  n'offre  aucune  particu- 
larité et  il  n'a  pas  été  nécessaire  de  prendre  dc^s  disposi- 
tions spéciales  p(»ur  sa  construction,   vu   «{u'il   se    trouve 
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entièrement  dans  le  territoire  portugais,  traverse  des 
terrains  en  friche  et  inhabités  et  n'a  ni  tunnels  ni  ouvrages 
d'art  de  grande  importance. 

Pour  ce  qui  concerne  l'exploitation,  il  y  a  à  noter  que 
le  trafic  est  concentré  dans  la  gare  de  Laurenzo-Marquez, 
dans  le  sens  ascendant,  et  dans  la  gare  de  Ressano-Garcia 
dans  le  sens  descendant,  les  gares  intermédiaires  n'ayant 
pour  le  moment  aucune  importance. 

St-Paul  Loanda.  —  Jusqu'au  Cunga  le  chemin  de  fer 
traverse,  dans  une  extension  de  117  kilomètres,  un  pays 
sensiblement  plat  ;  le  chemin  de  fer  monte  alors  pendant 
40  kilomètres,  jusqu'à  Barraea,  pour  descendre  et  suivre 
de  niveau,  pendant  70  kilomètres,  jusqu'à  Ocivas,  à  40 
mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  ;  il  continue  en 
montant  jusqu'au  kilomètre  340,  à  plus  de  800  mètres 
de  hauteur,  et  descend  à  peu  près  100  mètres  jusqu'au 
LucuUa,  point  terminus  de  la  voie. 
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